Historia de la Aviación 


Poder aéreo hoy 


Bombardeo 
táctico 


En nuestros días, un nuevo tipo de avión de combate ha superado la 
rígida división entre cazas y bombarderos. El bombardero táctico 
actual posee la agilidad de un caza y es capaz de volar en rasante de 


noche o con mal tiempo, eludir los radares enemigos o interferir sus 
con toda precisión su carga de bombas. 


señales, y lanzar 


En los primeros bombarderos. una vez apun- 
tado visualmente el objetivo de modo elemen- 
tal, las bombas se lanzaban sencillamente a 
mano 0 mediante otros sistemas primitivos. 
No obstante, en 1920, el visor de bombardeo 
ya había comenzado a convertirse en un ins- 
trumento de precisión y esto estableció una 
clara diferencia entre los aviones de bombar- 
deo y los de ataque. Estos últimos eran pe- 
queños, de un tamaño parecido a los cazas. y 
aunque ocasionalmente llevaran bombas. no 


disponían de visor de bombardeo. Algunos ti- 
pos se denominaron bombarderos en picado, 
por el hecho de que atacaban lanzándose en 
picado de 60” a 80” con una técnica similar a la 
de los cazas cuando empleaban sus ametralla- 
doras fijas para atacar objetivos situados baja 
ellos, es decir, apuntando al blanco con todo 
el avión. 

La mayoría de aviones tácticos, sin embargo, 
apuntaban sus bombas por aproximación, y el 
propio piloto elegía el momento justo de lan- 


Zarlas, al sobrevolar el objetivo. Una ligera va- 
riante, que solía resultar efectiva contra buques 
que navegaban con mar en calma, consistía en 
soltar las bombas a muy baja altura y poco an- 
tes de sobrevolar el blanco, de modo que rebo- 
tasen en el agua hasta chocar contra él. 


Posiblemente el mejor avión táctico por su relación 
coste/eficacia sea el General Dynamics F-16A Fighting 
Falcon, que aquí puede verse una variada carga 
ofensiva (foto USAF). 


Historia de la Aviación 


Con unas dimensiones intermedias 
entre el compacto Tornado y el enorme 
F-111, el Sukhoi Su-24 de la Aviación 
Frontal Soviética puede navegar sin 
visibilidad y consigue una alta 
precisión. Es uno de los pocos aparatos 
provistos de soportes orientables bajo 
sus alas variables. 


Desde 1936, en la URSS se empleaba otro 
método para el ataque de superficie, el cohete 
no guiado. Aunque se tratase de armas de 
precisión, que permitían determinar la trayec 
toria por anticipado, los cohetes nunca resul- 
taron fáciles de emplear contra objetivos pe- 
queños. Su recorrido es más lento que el de 
los proyectiles de cañón, lo que hace que su- 
fran importante pérdida de trayectoria; ade- 
más resultan sensibles al derrape del avión, a 
los vientos cruzados y a otras perturbaciones 
No obstante, aun hoy, siguen siendo una for- 
ma efectiva de lanzar una carga ofensiva de- 
'adora sobre un objetivo adecuado. Los 
ataques con cohetes no guiados utilizan el mé- 
todo visual tradicional, que funcionó bien en 
la época de las guerras mundiales, pero que 
hoy ya no es lo bastante eficaz. Este método 
exige que el piloto haya localizado el objetive 
y lo vea, a fin de apuntarlo directamente. To- 
do el proceso hace inevitable que durante un 
tiempo el avión sea visto desde el blanco con 
la misma claridad con la que el piloto, a su 
vez, lo ve. Por tanto, el método ha quedado 
desfasado en una época en que existen caño- 
nes de tiro rápido con proyectiles de espoleta 
accionable por proximidad, y misiles tierra- 
aire de reacción instantáne 


Ataque a la primera pasada 

Desde la II Guerra Mundial se han hecho 
grandes esfuerzos para conseguir que los avio- 
nes pudieran utilizar los modernos equipos 
electrónicos u otras ayudas a fin de apuntar 
automáticamente los objetivos de superficie 
El problema es complejo por el hecho de que 
estos objetivos pueden ser de muy diferente 
índole. Algunos son fijos, como los nudos fe- 
rroviarios y puentes. Otros se mueven de un 
punto a otro, pero se distinguen bien del en- 
torno, como por ejemplo un navío de superfi- 
cie. Otros objetivos móviles resultan más difí- 
ciles de distinguir, como por ejemplo un regi- 
miento de infantería avanzando por un bos- 
que. Aunque las modernas «cajas negras» 
pueden ser de gran ayuda para apuntar con 
precisión desde el aire cualquiera de los tres 
objetivos indicados, no es una tarea sencilla 

El más exacto de todos los métodos moder- 


nos de ataque y el de funcionamiento más au- 
tomático, es el ataque sín visibilidad en una 
sola pasada contra un objetivo fijo. Este mé- 
todo requiere una planificación extraordina- 
riamente precisa, antes de que el piloto o el 
navegante (si lo lleva) suba al avión. A bordo 
del aparato hay una computadora (en los 
aviones modernos. de un avanzado tipo digi- 
tal) en cuya memoria la tripulación debe in- 
troducir los datos más relevantes de la misión: 
rutas, velocidades, distancias, recorridos para 
evitar los radares enemigos mediante el segui- 
miento del perfil del terreno. posición de los 
emisores enemigos conocidos (radar, estacio- 
nes de radio y otras fuentes de señales) y de 
las instalaciones defensivas (especialmen- 
te cañones y misiles tierra-aire), posición y 
frecuencias de radio de los aviones amigos 
(en especial aviones cisterna y de salvamen- 
to), y eventualmente información sobre los 
AWACS que pueden facilitar informes o guía 
durante la realización de la misión 

Los escuadrones tácticos de la RAF pueden 
utilizar un dispositivo llamado Pods (almace- 
nes portátiles de datos) o Autoplan, que sirve 
para convertir las informaciones suministra- 
das por un mapa en flujos de señales digitales 


Uno de los más formidables bombarderos tácticos del 
mundo es el Strike Eagle, una variante del F-15 que 
puede llevar cargas bélicas exteriores de hasta 

10 886 kg (foto McDonnell Douglas). 


Denominado «Fencer» por la OTAN, el Sukhoi Su-24 es 
con mucho uno de los más formidables aviones de 
ataque de la URSS. Puede llevar una enorme carga 
ofensiva a cualquier punto de Europa occidental. 


El piloto no puede utilizar notas escritas, 
puesto que no pueden introducirse en la com- 
putadora. Pasa un aparato óptico, parecido a 
una lupa, sobre los puntos interesantes del 
mapa. y pulsando un botón registra en una 
cinta las coordenadas digitales de cada punto 
(es decir, el lugar donde se encuentra). Una 
vez «escritos» en la cinta varios cientos de da- 
tos como los antes mencionados, el tripulante 
lleva la cinta al avión y en unos 20 segundos 
transfiere los datos obtenidos (quizá un millón 
de bits de información) a la computadora de a 
bordo. Asimismo introduce en la misma o en 
otra computadora datos sobre las diferentes 
armas transportadas, los soportes o afustes en 
que se encuentran, y la información normal 
(que el avión puede ya conocer) sobre las pro- 
piedades balísticas de cada bomba, proyectil. 
cohete o misil, a fin de poder lanzarlo o dispa- 
rarlo en el momento oportuno. 

Durante el proceso previo al vuelo, el pilo- 
to acciona el sistema de navegación inercial 
(INS). situándolo en la velocidad y el rumbo 
correctos. Sólo entonces puede el avión efec- 
tuar la carrera de despegue. y el sistema INS 
medirá automáticamente las distancias y di- 
recciones recorridas desde su posición de esta- 
cionamiento hasta el inicio de la carrera de 
despegue. Así. cuando el piloto efectúa la 
suelta de frenos. el avión conoce su posición 
exacta, y va registrando de forma continua las 
aceleraciones (y por tanto las velocidades) y 
los rumbos seguidos durante el vuelo. La in- 
formación resultante se presenta de forma 
continua al piloto o navegante, mediante un 
sistema alfanumérico iluminado. como un 
punto móvil sobre un diagrama reflejado en 
un tubo de rayos catódicos (similar a una pe- 
queña pantalla de televisión), o en el HUD 
(presentador frontal de datos) del piloto, que 
consiste en una formación luminosa de líneas, 
círculos, puntos, cruces, números y otras in- 
formaciones sobre una pantalla de vidrio si- 
tuada frente al piloto, a través de la cual pue- 
de ver también las nubes o la tierra que tiene 
enfrente. 


Guía electrónica 

Los modernos aviones de ataque pueden 
clasificarse en dos grandes categorías, según 
lleven o no un radar multímodo. Los aviones 


Mientras que el MiG-19 no posee 
virtualmente más capacidad para el 
bombardeo táctico que el tradicional 
lanzamiento visual, su derivado chino, 
el 0-5, puede cargar ocho bombas de 
250 kg, cuatro de las cuales van en una 
bodega interna, y dispone de aviónica 
de precisión para su lanzamiento. 


que no disponen de este radar pueden llevar 
algunas veces un radar en un contenedor ex- 
terno, a costa de una carga de armas menor 
Los aparatos equipados con radar pueden te- 
ner una pantalla independiente de rayos cató- 
dicos, pero los modelos más avanzados, como. 
el Panavia Tornado, llevan un COMED (re- 
presentación electrónica y cartográfica combi- 
nadas), mediante el cual la información del 
radar se superpone mediante un sistema ópti- 
co a un mapa proyectado en la pantalla 
Cuando la imagen del radar no coincide exac- 
tamente con la situación del mapa proyecta- 
do, puede corregir ésta mediante pulsadores. 
llaves, botones u otro mecanismo de interven- 
ción humana (la representación del mapa, ac- 
cionada por el INS, puede resultar ligeramen- 
teerrónea, pero la del radar ha de ser exacta) 
Gracias a estos métodos actualiza el sistema 
de navegación en el transcurso de la misión. 
introduciendo nueva información captada du- 
rante el vuelo, ya sea por haberla visto, escu- 
chado por sus auriculares o recibido de alguno 
de los sistemas EW (lucha electrónica) de los 
aviones defensivos 


Lanzamiento de armas 

Después de recorrer quizá cientos de kiló- 
metros a alturas siempre inferiores a los 90 m 
sobre el suelo, el avión finaliza la fase de 
primecón al objetivo. Tradicionalmente, 
el piloto realizaba el ataque después de obser- 
var una señal próxima, llamada IP (punto ini- 
cial), a partir de la cual debía volar una distan- 
cia conocida (y minutos, a una velocidad y. 
con rumbo 2) para alcanzar el objetivo. A una 
velocidad de Mach 1 (más en el caso del Tor- 
nado, capaz de volar a 1 480 km/h al nivel del 
mar), apenas hay tiempo para aplicar dichas 
técnicas, pero el sistema de navegación es tan 
preciso que basta para colocar el avión sobre 
el mismo objetivo. La idea general seguida 
con las armas convencionales consiste en vo- 
lar a la máxima velocidad hacia el objetivo y 
disparar el arma elegida en el momento justo. 
Normalmente, el blanco aparecerá como un 
punto subrayado por la imagen del radar en el 
COMED, y como un símbolo brillante y dife- 
do en el HUD. El piloto que mira a 
través del HUD, tal vez no vea más allá de 
este simbolo otra cosa que la niebla, la lluvia o 
la oscuridad de la noche, pero sabe que tiene 
ante sí el blanco. 

¿Cómo dispara sus armas? En algunos ca- 
sos, el sistema consiste aún en pulsar manual- 
mente un «botón» en el momento preciso. Pe- 
ro más frecuentemente el subsistema de pun- 
tería de armas del avión se ocupa de disparar- 
las automáticamente. En muchos aviones 
existe una nueva sofisticación consistente en 
un telémetro laser, que mediante impulsos lu- 
minosos puede determinar la distancia al 
objetivo (y la velocidad a que cambia dicha 
Eistancia) con una precisión asombrosa, lo 
que reduce el margen de error, de metros a 
centímetros. Naturalmente, el piloto ha de in- 
dicar al subsistema las armas seleccionadas; 


El Tornado es el avión más rápido del mundo en vuelo 

rasante, además de contar con la mejor aviónica. Este 

ejemplar lleva ocho bombas de 454 kg, depósitos y Sky 
Shadows (toto British Aerospace). 


En la guerra de Vietnam, los únicos aviones capaces 
de efectuar ataques sin visibilidad, aparte de un 
puñado de F-111A, fueron los Intruder de la Marina de 
EE UU (foto McDonnell Douglas). 


El único pero importante defecto del Buccaneer de la 
RAF es su primitiva aviónica. Su amplia bodega de 
bombas está apoyada por soportes externos para 
misiles y contenedores (foto McDonnell Douglas). 
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e. 4 
El General Dynamics FB-111A se ha convertido en un 
bombardero estratégico, si bien su autonomía es 
insuficiente para la mayoría de las misiones 
estratégicas (foto USAF). 


en el momento correcto los soportes eyectores 

se disparan automáticamente de acuerdo con 

la velocidad del avión, rumbo, altura, guiña- 

da, viento cruzado, alabeo (si existe), cabeceo 

y también con la reacción provocada por el 

lanzador de cartuchos que asegura la positiva 
nítida separación de las cargas. 

Cuando se utilizan armas nucleares, se in- 
corpora una pequeña variante a fin de asegu- 
rar que el avión se encuentre fuera del radio 
letal en el momento de producirse la explo- 
sión. El método habitual es el LABS (sistema 
de bombardeo a baja altura), mediante el cual 
el avión realiza en el momento oportuno una 
rápida maniobra ascendente elevándose brus- 
camente o efectuando una recuperación cuan- 
do se halla cerca de la vertical del objetivo. 
En ambos casos, la bomba se suelta en el mo- 
mento en que el avión asciende prácticamente 
perpendicular al suelo y a alta velocidad, de 
modo que, mientras se evade de la zona, pro- 
porciona el arco adecuado a la trayectoria del 


Las cargas más utilizadas en bombardeos tácticos son 
las bombas de caída libre de 227 kg, como estas 
Snakeye preparadas para acoplarse a los soportes de 
un A-78 Corsair 11 (foto Vought Co.) 


proyectil, que alcanza el objetivo con total 
exactitud, empleando un tiempo que puede 
llegar al minuto. Cuando se lanzan bombas 
contra pistas de aterrizaje de hormigón, hay 
que utilizar otras técnicas. Las bombas son 
frenadas mediante retrocohetes después del 
lanzamiento. y luego, impulsadas por un 
cohete que llevan en la cola, pican violenta- 
mente y se lanzan contra la pista, Las bombas 
usuales de este tipo suelen llevar frenos aero- 
dinámicos o pequeños paracaídas, que actúan 
inmediatamente después del lanzamiento. 


Sistemas modernos de guía 

Existen muchas técnicas más. Para atacar 
blindados, pueden emplearse cañones pesa- 
dos de fuego frontal, racimos de bombas de 
caída libre o armas de fuego lateral, como el 
MW-1 alemán, que descarga andanadas de 
pequeñas bombas por sus tubos laterales, al- 
canzando a los blindados en una trayectoria 
muy próxima a la horizontal. Naturalmente. 
también se utilizan misiles dirigidos por varios 
sistemas, que no pueden describirse con la de- 
bida extensión en este capítulo. Algunos misi- 
les aire-superficie son dirigidos por el piloto 
mediante un enlace por radio; como este siste- 
ma exige ver el blanco (aunque sea mediante 
la ayuda de un intensificador de imagen), re- 
presenta un riesgo para el avión. Los misiles 
modernos son guiados hacia el blanco me- 
diante un sistema propio, compuesto por un. 
radar activo o televisión en la punta del misil, 
O mediante un buscador de rayos infrarrojos 
que detecta el calor generado por el blanco; o 
bien son dirigidos por la luz de un laser re- 
flejada por el objetivo. La iluminación laser 
del blanco puede realizarse desde el propio 
avión, desde un aparato distinto o desde un 
pequeño RPV (vehículo de control remoto, 
un avión miniatura sin piloto); o por fin, a 
través de tropas amigas que puedan ver el 
obietivo. pero estén lo bastante lejos de él 


Uno de los aviones con mayor experiencia en ataques 
sin visibilidad en una sola pasada de precisión es el 
Jaguar GR.1 de la RAF, provisto de guía inercial y HUD 
(toto MOD). 


como para no ser atacadas. Afortunadamente 
un laser puede iluminar un blanco situado a 
muchos kilómetros de distancia, y este méto- 
do de guía, cuyos resultados en la guerra de 
Vietnam hicieron acuñar el nombre de armas 
«inteligentes», puede convertir los má genes 
de error en la distancia, o CEP. (probable 
error circular, o círculo de probabilidades 
equivalentes; una medida de inexactitud) en 
un concepto perteneciente al pasado. 


Grandes Aviones del Mundo 


de Havilland 
Mosquito 


La velocidad pesa del de Havilland Mosquito pronto 


convencieron a 


os más escépticos sobre las posibilidades de este 


aparato con fuselaje de madera. A excepción del Ju 88 alemán, ningún 
otro avión ha sido construido en tantas versiones y para tantos 
cometidos diferentes. 


La de Havilland Aircraft Company era una afamada constructora 
de aviones ligeros y de peque! ransportes de construcción mix- 
ta; no obstante, en 1936 había diseñado el aerodinámicamente 
soberbio pero técnicamente desastroso aparato civil DH.91 Alba- 
tross, cuya estructura era enteramente de madera. Pocos meses 
para responder a los requerimientos de la especificación 
36, comenzó a trabajar en un derivado militar con dos moto- 
res Merlin, pero este no fue 
estructura de madera difíci 


escapar a la caza enemiga y, por tanto, de prescindir de las torretas 
artilladas. Con la eliminación de las mismas, la tripulación podía 
reducirse a dos personas: un piloto sentado a la derecha en la 
cabina, a proa, y un bombardero/navegante a su izquierda; cual- 
quiera de los dos podía encargarse de la radio. También se calcula- 
ba que la reducción de tamaño y peso y el ahorro de combustible 
permitirían que ePdesarmado bombardero bimotor llevase 454 kg 


El segundo usuario del Mosquito B.IV fue el 139.” Sqn. de la RAF, basado hasta 
finales de setiembre de 1942 en Horsham St Faith y después en Marham. Esta 
formación pudo ser fotografiada cuando se dirigía a interrumpir el gran discurso del 
Dr. Goebbels, en la tarde del 30 de enero de 1943 (toto Poppertoto) 


Grandes Aviones del Mundo 


El W4082, uno de los primeros cazas 
Mosquito F..Il de serie, fue entregado en 
la primera semana de 1942. Su peso 
cargado era similar al peso en vacío de 
las últimas variantes NF (alrededor de 
los 8 165 kg). Su unidad era el 157.” 
Sqn., basado a mediados de 1942 en 
Castle Camps, Essex. 


de bombas hasta 2 400 km, con un peso total de alrededor de 6 800 
kg. y que, consiguiendo buenas soluciones aerodinámicas, podría 
alcanzar los 644 km/h, con lo que duplicaria la velocidad de los 
demás bombarderos británicos. 

El avión hubiera podido volar a principios de 1939, pero las 
esferas oficiales, incluido el Estado Mayor del Aire, mostraron 
desinterés e incluso hostilidad. Se esgrimieron multitud de objecio- 
nes para demostrar la inutilidad de un bombardero desarmado, 
negar que sólo dos tripulantes pudiesen llevar a cabo una misión y 
probar que las propuestas de la compañía eran disparatadas. Inclu- 
so cuando habían estallado ya las hostilidades, los miembros del 
Ministerio del Aire siguieron viendo en el Mosquito únicamente un 
mal chiste, Pero algún tiempo después se despertó el interés y el 
Estado Mayor del Aire empezó a pensar que el avión, propulsado 
por dos Merlin y empleado sólo como aparato de reconocimiento, 
podía efectivamente estar desarmado y ser construido £n madera. 
Por fin, el 1.” de marzo de 1940 se dio la orden para la construcción 
de un prototipo y 49 ejemplares de producción. 


El Mosquito básico 

El primer DH.98 Mosquito (W4050) fue construido en secreto 
en Salisbury Hall, a unos 8 km de los talleres de Hatfield. Geoffrey 
de Havilland Jr. efectuó el primer vuelo el 25 de noviembre. Había 
estimado que, con el doble de potencia de un Spitfire, el doble de 
área exterior y más del doble del peso, el Mosquito sería tan rápido 
como aquél. Nadie en el Ministerio del Aire lo creyó; quedaron 
asombrados cuando en las pruebas oficiales de Boscombe Down, 


Mosquito NF.1! (Special) de intrusión, 
desprovisto de radar, con mayor 
capacidad interna de combustible y 
esquema de camuflaje hibrido parecido 
al de los bombarderos pesados del 
Mando de Bombardeo. El ejemplar 
ilustrado pertenece al 23.” Sqn., basado 
en Bradwell Bay, Essex, en 1942. 


en febrero de 1941, el prototipo alcanzó una velocidad de 631 
km/h, superior en unos 32 km/h a la del caza más rápido. 
eño básico era un monoplano muy aerodinámico, con sus 
semiplanos trapezoidales de implantanción medía montados sobre 
una bodega con capacidad para cuatro bombas de 113 kg. El piloto 
se sentaba un poco por delante del borde de ataque, en una posi- 
ción que le permitía abarcar un considerable campo visual, sólo 
estorbado por los carenados de los motores, que se extendían tras 
los bordes de fuga ala Prácticamente toda la estructura era de 
madera. El ala tenía dos largueros y un recubrimiento en madera 
terciada (doble enel extradós) con larguerillos de madera de abe- 
to, mientras que el fuselaje estaba hecho en dos mitades (izquierda 
y derecha) conformadas en moldes de cemento. Estas dos partes 
eran de estructura compuesta, es decir, madera de balsa entre dos 
paneles de madera terciada. Las superficies de mando eran de 
aleación ligera, con los alerones en recubrimiento metálico y las 
superficies de cola recubiertas en tela, mientras que los flaps, de 
accionamiento hidráulico, eran de madera. Los radiadores estaban 
colocados en el borde de ataque alar, entre los motores y el fus 
laje; posición que, en el desarrollo posterior del modelo, permiti 
un mayor empuje en el vuelo de crucero. Otro rasgo inusual era el 
tren de aterrizaje de patas simples con dos amortiguadores por 
compresión de caucho. Todos estos conceptos obviaron la necesi- 
dad de utilizar maquinaria de precisión para trabajar con metal; el 
peso total de las piezas metálicas (130 kg) era mucho menor que en 
cualquier bimotor militar existente hasta el momento, 

Después de las evaluaciones en vuelo, se incrementó la enverga- 
dura hasta 16,51 m, y se incluyeron estabilizadores de mayor tama- 


El prototipo Mosquito, de color amarillo, llevó la matrícula E0234 de la Clase B 

hasta finales de 1940. Es probable que esta fotografía haya sido tomada cuando se 
le añadió un número en la cola para la exhibición de nuevos modelos en Hatfield, de 
20 de abril de 1941. 
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El ML963, que aparece en la fotografía, formaba parte del principal lote de 
bombarderos de alta cota B.XVI entregados por la factoría de Hatfield en 1944. Este 
ejemplar, con camuflaje diurno y superficies inferiores en gris, operó con el 371.? 
Sqn. (foto RAF Museum). 


Apesar de que las Reales Fuerzas 

Aéreas de Australia incorporaron 
prácticamente la totalidad de los 212 
Mosquito producidos en Sydney 
Bankstown por la DH Australia con un 
Número cada vez mayor de componentes 
locales, este ejemplar fue uno de los 38 
FB.Vl importados de Gran Bretaña y 
asignados al 1.** Sqn. australiano. 


ño, mejoras en los carenados de los motores y en los escapes, y 
góndolas de los motores más largas, que obligaron a dividir los 
flaps en cuatro pequeñas secciones conectadas por tubos de tor- 
sión. Los flaps de borde de ataque fueron considerados innecesa- 
rios y, por tanto, se eliminaron. A pesar de que el avión sólo había 
sido aceptado como un aparato de reconocimiento, sus brillantes 
prestaciones abrieron el camino de su empleo como caza y bombar- 
dero, En el verano de 1941 fueron ensayadas diversas modificacio- 
nes: adopción de motores Merlin 60 de dos etapas, hélices cuatri- 
palas, incremento de la envergadura a 19,81 m, con inclusión de 
puntas alares agudas. La variación más importante fue su equipa- 
miento con cañones y bombas. Bishop aseguraba que existía espa- 
cio suficiente bajo el piso de la cabina para instalar cuatro cañones 
de 20 mm, y en 1942 los cazas nocturnos F.Il entraron en produc- 
ción con estos cañones y cuatro ametralladoras de 7,7 mm en el 
morro. más el nuevo radar Al Mk IV; el esquema de pintura era 
totalmente negro, con letras y números rojos. Estos cazas tenían 
puerta lateral en lugar del panel de acceso bajo el morro e incorpo- 
raban un parabrisas plano blindado 


Los B.IV: bombardeo y reconocimiento 

En octubre de 1941, Wilkins indicó que la versión de bombardeo 
del Mosquito podría llevar cuatro bombas de 227 kg, con aletas 
más cortas o bien plegables. Tras largas pruebas, la bomba de 227 
kg empezó a ser fabricada con aletas más cortas. Así se dobló la 
carga de bombas, y en 1942 el B.IV entró en producción junto a las 
versiones de caza. El entrenador de doble mando T.I1I voló en 
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Entregado por Airspeed casi a finales de 
la ll Guerra Mundial, este FB.VI fue uno 
de los Mosquito producidos en 
Portsmouth, de donde salieron la 
mayoría de los ejemplares de 
posguerra. Estuvo asignado al 4.” Sqn. 
de la RAF en las BAFO (Bristish Air 
Forces of Occupation), con base en 
Celle, Alemania Occidental. 


enero de 1942 pero no fue producido masivamente hasta la posgue- 


rra, tal era la demanda de Mosquito operacionales en ese momen- 
to. Mientras tanto, los 49 aparatos originarios de góndola corta 
habían entrado en operaciones en el verano de 1941 en misiones de 
reconocimiento o convertidos a bombarderos B.IV de la serie «i», 
con 907 kg de bombas. Su primera misión fue un vuelo de reconoci- 
miento sobre Burdeos y La Pallice, el 17 de setiembre de 1941 

El servicio a gran escala con la RAF empezó con el B.IV de la 
serie «ii», la primera versión definitiva de bombardeo, que comen- 
z6 a operar en el 105." Sqn. del 2." Group Swanton Morley en 
noviembre de 1944; siguió luego el 139.” Sqn. de Marham. La 
primera misión de bombardeo la efectuó un aparato (W4072) de la 
serie «i» perteneciente al 105.” Sqn. tras la incursión de los «1 000 
bombarderos» sobre Colonia del 30/31 de mayo de 1942. Tras repe- 
tidos e inefectivos ataques, se produjo una temeraria incursión 
contra el cuartel general de la Gestapo en Oslo, que se frustró a 
causa de las bombas: el único ingenio que penetró en el edificio no 
estalló, mientras que las otras tres atravesaron el edificio antes de 
explosionar. Durante el resto de la guerra, los viejos B.IV, normal- 
mente con depósitos subalares lanzables de 227 litros, llevaron a 
cabo ataques de precisión en rasante a lo largo y ancho de Europa 
Aún revistió más importancia el que los «Mossies» fueran equipa- 
dos con un sistema de ayudas a la navegación de alta precisión 
conocido como «Oboe», siendo empleados como guías y señaliza- 
dores de objetivos (Pathfinder) y, ocasionalmente, para realizar 
ataques de precisión sobre objetivos especificos. El 109.” Squa- 
dron, la primera unidad de Oboe/Mosquito, fue encuadrada en el 
8.” Group (PFF, o Pathfinder Force), al que más tarde se unirían 


ElFB.VI, la más importante de las variantes (en la foto un ejemplar del 143.” Sqn., 
en Banfí, 1945), combinaba un muy compacto armamento de tiro frontal con dos 
bombas de 113 kg en la bodega trasera y otras dos de 227 kg (o, como en la foto, 
ocho cohetes) bajo las secciones alares externas (foto RAF Museum). 


El NS777 fue un PR.XVI producido en Hatfield, muy similar al B.XVI pero con 
cámaras en lugar de bombas en la bodega interna principal. En la foto aparece 
pintado en azul, antes del añadido de los estrechos márgenes blancos a las 
escarapelas, pero con las «bandas de invasión» (foto RAF Museum). 


Grandes Aviones del Mundo 


El LR508 formaba parte del reducido 
lote inicial de bombarderos de alta cota 
B.IX producidos en Hatfield, que 
alcanzarían un excepcional récord de 
misiones nocturnas con el 105.* Sqn. En 
concreto, este aparato llevó a cabo 96 
misiones, y 10 aparatos del 105.* Sqn. 
pasaron de las 100. 


El ML963, un B.XVI producido en 
Hatfield en 1944, está representado 
cuando servía en el 571.* Sqn. basado 
en Oakington. El Mk XVI fue un 
desarrollo del Mk IX con cabina 
presurizada y mayor capacidad de 
combustible. La mayoría podía llevar 
una bomba de 1 814 kg. 


nueve squadrons más. Estos aparatos señalizaron los objetivos del 
Mando de Bombardeo en los raids nocturnos y constituyeron la 
Fuerza Ligera de Interdicción Nocturna en ataques de diversión 
contra las ciudades alemanas. 


Carga de bombas cuadruplicada 

En 1943 la producción de bombarderos se orientó hacia el B.IX 
de alta cota, con Merlin de dos etapas, anchas palas de hélice y un 
considerable incremento en las prestaciones a gran altitud. En 1944 
los B.IX y B.IV Special fueron dotados con soportes de bombas 
modificados y bodegas abultadas para llevar una bom 
kg, cuatro veces la carga de bombas originalmente prevista. El 
B.XVI, que voló por primera vez en noviembre de 1943, fue un 
bombardero de alta cota diseñado desde un principio para llevar 
este tipo de bombas y equipado con cabina presurizada 
ciones rutina alturas superiores a los 10 600 m. 

El PR.IV fue una variante para reconocimiento fotográfico del 
B.IV serie «ii», de la que fueron entregados 32 ejemplares; en 
cambio, no se produjo ningún bombardero B.V. El siguiente en la 
lista fue el cazabombardero FB.VI, producido en mayor cantidad 
(2 584 ejemplares) que cualquiera de las restantes 43 variantes: 
voló por primera vez en junio de 1942. Iba propulsado por motores 
de una sola etapa, adoptaba el armamento fijo del F.II y contaba 
con una pequeña bodega de armas para dos bombas de 113 kg, 
además de soportes subalares para otras dos bombas del mismo 
peso o depósitos lanzables de 227 litros. La serie «ii» del FB.VI 
dobló la carga de bombas tanto en la bodega como en los soportes 


Ñ ] 


Una variante particularmente versátil, el TR.33 de la Royal Navy, podía llevar un 
variado surtido de cargas ofensivas, incluyendo (como en la foto) un torpedo de 457 
mm. También disponía de radar, cuatro cañones y el obligado equipo para actuar 
embarcado (foto RAF Museum). 


Press Luto 
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Los PR.XVI de la 8.* Fuerza Aérea 
norteamericana lucieron diversos 
camuflajes especiales: los empleados 
en reconocimiento meteorológico, como 
este ejemplar del 653.” Sqn. de 
bombardeo ligero, llevaron desde el 16 
de agosto de 1944 el timón de dirección 
y los de profundidad de color escarlata y 
toda la cola escalata a partir del 23 de 
setiembre. El 653.* Sqn. operó desde 
Watton, Norfolk, y formaba parte del 
25.” Group de bombardeo. 


103 Larguerilos fusataje enreel 143 Botellas oxigeno 
revestimiento supenor y el 144 Costas dorso Na 
intenor 145 Res 

104 Mamparo lona para den 
¿ 146 Soportes bombas. 

147 Cuatro bombas ME de cola 

54 Fijación extrados alar . a corta, 227 

55 Tapón lonado depósito central ñ 148 Carenado extradós gondola 


motor babor 

149 Martinete mdraulico ret 
tien principal 

150 Soporte vástagos taser 

108 Articulación mando timóndo —— 151 Marinete hidráulico lla, 

dirección 

109 Mamparo Wación denva Sec 

154 Estruct 


bombardeo Má XI 


ataque en madera ercioda y 


SS 


34 Toma de arre radiador babor 
35 Radiadores refngeració 


Parto liación an 
posta aceite motor. 73 


14 Estructura estab 
5 do varila de terna 


Compresor Meywood 
89 Motor Rolls-Royce Mein 72 
2 clindros en V 


bimientotexti fuselaje 

133 Luces código identificación 
blanca ambar y verde 

134 Antena dreccional 
aproximación 

135 Soporte cámara 

136 Camara F 24 

137 Cables mando estatulzador 


138 Panelacceso sección trasera. — 199 Placa trasera biindajo cono. 
uselaje hélice 

139 Saco equipo personal 200 Mecanismo cambio paso 
inpulantes hélices 


140 Catenado trasero bodega 201 Cono hélice 

202 Toma de are radiadorintemo 

203 Hélce Impala nyaromatic e. 
Havilland 


39 Deposito uo deshielo 

100 Almacenamiento equipo 
ación 

101 Moiorcámara 204 Bomba HC (de envolvente 

102 Antena TR1143 aproximación Bora) 1 815 kg 
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Pionero de los bombarderos diurnos a alta velocidad y sin 
escolta sobre Alemania, el Mosquito B.IV serie ii era objeto de 
entusiastas recepciones en los squadrons a los que era 
asignado. El primer squadron en recibirlos fue el 105.”, el del 
avión de la ilustración. Este aparato fo! parte del 
principal lote de la serie ii y fue entregado a finales de 1942. 
En esos días el diseño básico se había desarrollado 
plenamente, con la adopción de góndolas de motor más 
largas, estabilizadores mayores y escapes apagallamas. 
Algunos de estos aparatos fueron reconvertidos para tareas 
específicas, ya sea en PR.IV de reconocimiento o, con la 
bodega de bombas abultada, para llevar una bomba de 1 814 
kg. Esta carga bélica era cuatro veces superior a la que en un 
principio se había previsto para el avión. 
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Especificaciones 

de Havilland Mosquito B.IV serie ii 

Tipo: bombardero diurno de alta velocidad 
Planta motriz: dos motores lineales Rolls-Royce Merlin 
21 de 1 230 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 612 km/h a 6 400 m con 
escape multitubo, o 589 km/h con escape entubado; 
velocidad máxima de trepada a 5 170 m, 878 m por 
minuto; techo de servicio (6 185 kg, equipo FS) 9 449 m; 
alcance en configuración limpia a velocidad económica de 
crucero y 6 095 m de altitud, 1 963 km 

Pesos: vacío alrededor de 5 942 kg; normal cargado 9 886 
kg; máximo en despegue 10 152 kg 

Dimensiones: envergadura 16,51 m; longitud 12,433 m; 
altura 4,65 m; superficie alar 42,18 m? 

Armamento: carga normal interna de bombas 907 kg 


Grandes Aviones del Mundo 


Las Fuerzas Aéreas de la China 
Nacionalista fueron el único usuario que 
utilizó el FB.26 construido en Canadá, 
similar al FB.VI con motores Packard. 
Este Mk 26 chino pertenecía a un 
escuadrón de ataque que en 1948 tenía 
base en Han-k'eu. 
externos, y podía llevar además en los puntos de carga subalares 
depósitos de 455 litros u ocho cohetes. El versátil FB.VI, que 
alcanzaba toda Europa, atacó entre otros objetivos la prisión de 
Amiens, los cuarteles generales de la Gestapo en La Haya y Co- 
penhague y numerosas rampas de bombas volantes: los FB.VI, 
junto con otros tipos de Mosquito, fueron responsables de la des- 
trucción de 428 V-1 en el aire; y en compañía de los Mk XVIII con 
cañón de 57 mm, constituyeron desde mediados de 1943 la punta 
de lanza del Mando Costero contra buques de superficie. 
Después del F.II, los principales cazas nocturnos fueron el 
NF,XII y el NF.XIIL, en los que la presencia de antenas de radar 
Al Mk ÍI, parecidas a arpones, hizo necesario instalar radomos 
delanteros, lo que requirió la retirada del armamento del morro. 
En el NF.XII el radar era el Al Mk VIH británico, mientras que en 
el NF.XIIL un radomo denominado «morro de toro» podía alber- 
gar opcionalmente el radar americano AI Mk X (SCR-720). El 
F.XV de envergadura incrementada fue construido en pequeño 
número. y la designación NF.XVII fue dada a 100 NF.XIII equipa- 
dos con el SCR-720. El NF.XIX era un NF.XI!I mejorado pero 
más pesado, del que fueron construidos 230 ejemplares a finales de 
1944, El principal paso adelante en cuanto a las prestaciones del 
Mosquito de caza, vino con el motor de dos etapas; el resultado fue 
el NF.XXX (o NF.30), que adquirió enorme importancia y mostró 
gran efectividad en el último año de la guerra en Europa. Aunque 
pesaba más de 10 700 kg, alcanzaba una velocidad de 682 km/h y 
llevaba equipos de guerra electrónica tales como el «Perfectos» y el 
«Airborne Cigar» de perturbación; seis squadrons de NF.XXX 
operaron en misiones de cobertura a los bombarderos. encuadra 
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La adopción del radomo denominado 
«morro de toro» se debió a la supresión 
de las ametralladoras frontales en las 
últimas variantes de caza nocturna. Este 
NF.XIX con motores Merlin 25, fabricado 
en Leavesden, fue empleado por el 
157.* Sqn. desde Swannington y West 
Malling, con camuflaje gris/verde/negro 
satinado y bandas de invasión. 


dos en el 100. Group, así como en unidades de a nocturna. 

Diversas versiones volaron en las distintas fuerzas aéreas aliadas, 
desde la soviética hasta la norteamericana; la USAAF utilizó apa- 
ratos de fabricación canadiense (la versión F-8 de reconocimiento) 
y británica (T.II1 y PR.XVI). De Havilland Aircraft of Canada 
produjo una serie de variantes con motores Packard, desde el 
Mk 21 al Mk 29 en tanto que de Havilland Australia producía el 
Mk 40 al 43; todos ellos estaban basados en el FB.VI. En Gran 
Bretaña la producción se vio asistida por un amplio número de 
s , fabricantes de pianos e incluso peque- 
ños grupos de personas que trabajaban en casas de campo. Las 
líneas de montaje eran las de la de Havilland en Hatfield y Leaves- 
den, Percival Aircraft en Luton, Standard Motors en Canley (Co- 
ventry) y Airspeed en Portsmouth. 


Variantes de posguerra 

Además de los 10 Mosquito civiles (un B.IV «ii» y 9 FB.VI) 
empleados por la BOAC en servicios urgentes con carga y pasaje- 
ros entre Gran Bretaña y Suecia (y ocasionalmente otros lugares), 
hubo algunas variantes tardías que no llegaron a efectuar misiones 
bélicas. Los aparatos más pesados y mejores fueron los PR.34, 
B.35 y NF.36. Todos ellos llevaban motores Merlin 113A/114A 
para alta cota y palas de hélice anchas. El PR.34 entre todas las 
versiones, el que poseyó mayor autonomía, con un abultado depó- 
sito en el fuselaje capaz para 5 769 litros de combustible. Aunque 
pesaba 11 567 kg, el PR.34 podía alcanzar 684 km/h y tenía un 
alcance de 5 633 km. El último Mosquito de la RAF que efectuó 


pa 
Después de la guerra, las Reales Fuerzas Aéreas de Noruega se contaron entre las 
muchas que utilizaron el Mosquito. Este FB.VI, que pertenecía al 334.* Escuadrón 
basado en Stavanger/Sola, había combatido en 1943 junto al Ala de ataque de la 

RAF, desde la base de Banff, Escocia (foto RAF Museum). 


Por diversos métodos, algunos de ellos 
legales, la recién formada Fuerza Aérea 
Israelí (Hey! Ha'Avir) adquirió varios 
Mosquito Mk IV, VI, y NF.36. Este 

vistoso FB.6 (designación de posguerra) 
Tormaba parte de un lote vendido a muy 
bajo precio por la Armée de l'Air 
Irancesa. Después de 1952, algunos 
ejemplares se desencolaron en vuelo. 


una misión fue un PR.34 en Malasia, el 15 de diciembre de 1955 
La última variante de bombardero, el B.35, contaba con cabi- 
na presurizada, pesaba 11 431 kg y podía llevar una bomba de 
1814 kg y 2 714 litros de combustible interno; su alcance era de 
3220 km, a una velocidad media de más de 480 km/h, y su veloci- 
dad máxima rondaba los 680 km/h. No llegó a intervenir en la 
guerra y sirvió hasta 1951, momento en que fue reemplazado por 
los Canberra; algunos B.35 fueron convertidos en PR.35 o TT.35. 
La correspondiente variante de caza nocturna fue el NF.36, con 
radar americano AI Mk 10; la versión de exportación para Yugos- 
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El TW256 fue uno de los Mosquito TR,33 
de torpedeo, reconocimiento, caza y 
bombardeo producidos en 1946 para el 
Arma Aérea de la Flota británica. 
Incorporaba motores Merlin 25, alas 
plegables mecánicamente, tren 
oleoneumático, radar ASH en el morro y 
cohetes RATO. Su unidad era el 771.? 
Sqn., basado en Lee on Solent, en 1947. 


lavia, el NF.38, llevaba radar británico Al Mk XX. También exis- 
tieron numerosas variantes Sea Mosquito, de las que la más impor- 
tante fue el TR.33. El último de los 7 781 Mosquito fue el VX916, 
un NF.38 entregado el 28 de noviembre de 1950, Con ello la pro- 


ducción británica llegaba a 6 439 ejemplares; la canadiense totalizó 
1 034 unidades, y la australiana 212, Entre las fuerzas aéreas que 
en la posguerra emplearon el Mosquito cabe incluir las de Bélgica, 
China, Checoslovaquia, Dinamarca, Francia, Israel, Noruega, Re- 
pública Dominicana, República de Sudáfrica, Suecia, Turquía y 
Yugoslavia. 


Variantes del de Havilland Mosquito 


DAR: prototipo. dos Rolls Royce Merin RM 35M de 
1260 ho. envergadura 16.00 m. gondolas cortas 


Mosquito B.IV (con bodega 
de bombas de 1 814 kg) 


Prototipo D.H.98 


PR: Meri 21. gondolas caras. envergadura 16,51 m 


estladoes mayores, es camaras vecales y una 

ticua lenta Y protopo y 10 unidades de SS 

toduccon) 

' mM Mosquito B.IV (conversión 
y (0 ha antibuque «Highball») 


Mosquito PR.1 . 
Mosquito PR.IV 


FB VI: cazabombardero, Merin 21, 230 25, armamento 
del. ll más dos bombas de 227 kg enla bodega, más. 
depósitos lanzables/bombas/conetes (2 248 en total) 
BM: 8 1V producido en Canada, Merin 3) (25en 
total 

PR.VI: versión fotográfica det PA IV. con Meri 51 (5 
en total 

B.IX: bombardero de ata cota. Merin 7273 0767 
"más de 1 814 kg de bombas. algunos con radar 425 
Mk Vi Oboe depositos ¡amables PA. IX version de 
reconocmientolotografico, capacidad combustide 
aumentada. Rebecca Boozer. etc (48 IK y 90 PAARen 


Fl Merin21 22023, radar Al MK IV, cuatro cañones 
de 20 mm y cuatro ametraladoras de 7.7 mm, puerta 


Jara, sabras plano, gondolas largas (en ota! 1 
prototipo y 467 


iemplares de producción] 
| £ 


Mosquito NF.11 


o: de doble mando, Mertn 
les 1343 en total) 


Tall:entanado 


123025 


depositos la 


BV serio l:PR convertido. 007 kg de bombas, 
óndolas cortas (38 en tota!) 


Mosquito 8.IV serie ¡ 


BW seie it rimer bombarcero de producción. Merin 
depositos lanzabls, algunos con bodega de 
Bombas para una bomba de 4 $14 kg; algunos 
canveridos a PR IV. otros a »Hignbal» (bomba. 
reventapresas Walls) (235 en total, ncludos 32PA 1V) 


Mosquito B.IX (con bodega 
de bombos de 1 814 kg) 


NF.XIl: caza nocturno. Merin21. 23.025, alas de 
Mk VI con posiblidad para deposttos bombas conetes 
radar Al MK VI! o SCR-720 en un matto «de toros (270. 
entota) 

NF.XV. caza de ata cota. targa envergadura (18.03m) 
Merin73 077, cuatro ametralladoras de 7.7 mm enun 
contenedor ventral, menos capacidad de combustbe 
cabina presurzada (en total, $ conversiones) 


PR.32: avion de reconocimiento fotografico, Merin 
413114, presurzado (en total 5 conversiones) 


Mosquito NF.XV 


PR.XVI, XVI: modelos de reconocimiento fotográfica y 
de bombardeo con motores Má IX. cabina presunzada, 
combustible ¡nesementado como en el PA, IX. 
importantes mejoras en el equipo electronico (en total, 
433 PA XVIy 1 2008.XV11 


sy 


> 


Mosquito PR.32 


TF (después TA.) 33: caza naval para torpedo y 
reconocimento apto para ser embarcado, Meri 25 
hélices cuatrpala. tren oleoneumatco, alas plaga! 

¿ancho de apontaje, equipo JATO, radar frontal AS 
Euatro cañones de 20 mm, carga en la bodega de 
bombas, 907 kg. en torpedos. minas o bombas 


a Mosquito TR.33 


PR.34: reconocimiento fotográfico de largo alcance 
Merir 134, (Mk 34A con Meri 1144). presurizado 
ran capacidad de combustiole (SO en tota) 


Mosquito PR.XVI 


2, radar SCA-720 6 729/A1 MAX) 
cola (en total, 100 conversiones de 


EXI: Meri 2 
algunos con alerta 
ER 

FB.XVI: «Tss-Tse Fl». Meri 25, FS VI con cañón 
Molins de 57 mm y 25 disparos. más cuatro 
ametraladoras de 7.7 mm y ocho conetes (25 entota!) 
NFXIX: Meri 25, caza nocturro basado en el MAXI 
(22080 ota) 

BOC 8 IV y canadiense, Packard Merlin 31 0:33 (145€n 
total incluidos 40F-8) 


Mosquito PR.34 


FB.21: 8 VI canadense (3entota) 
1122: Ta canadiense 
8.25:8 XX meorado, Merkn 225 (400 ento) 


Mosquito PR.IX 


INF.XIl: caza nocturno, Merin21 023, radar Al MA VII! 
nun morro en forma de dedal, so cuatro cañones de 
20 mm (97 conversiones de PNF II) 


Mosquito B.IV serie ¡í 


Mosquito 8.25 


FB.26: Mx 21 mejorado, Meri 225 (338 entotal) 
1.27:1 22 mejorado, Merlin 225 

1-29: conversión a entrenador del M4 26. 

INF XOOX: caza nocturno de ltacota. Merin 72076. 
ALMA X(526 en total) 


B.35; bombardero de largo alcance. Mechn 1134 1144, 
presurzado, podía levas 2 714 ltsos de combustile 
mas una bomba de 1 B14 kg; conversiones de posguerra 
2PR 35 y 11.35 (122 e0tota) 

NF.36: caza nocturno con Metin 113-114, radar Al MAX. 
(eb en tota) 

TL.37: varante del TR 33 con radar ASV MAXI! 

NF/38: variate de! Mi 36 con Merin 114A, usualmente 
con radar Al MIX (50 entota!) 

T1.39: Mk XVI convertidos por General Arcratten 
remolcadores de blancos para la Royal Nawy, nueva 

con frontal de fusel, 13,21 m de longitud deeste 
FB.40: MK Vlaustralano. Packard Merln 31 0 33(178en 
total 

FB.41:avon de reconocimiento fotográfico australiano 
basado en el Má XVI y FB 40, Packard Merin 69 

FB.42: Mk VI australiano con Merin 69 (en otl. 1 
Eonversón de FB 40) 

1.43: 1llaustralano, Packard Merlín 33 
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A-Z de la Aviación 


Bell Modelo 204 


Historia y notas 
En 1955 el US Army organizó un con- 
curso de diseños para estimular la 
creación de un nuevo helicóptero ca 
paz de servir para misiones de evacua 
ción de bajas en combate, entrena: 
miento instrumental y uso general. En 
junio de 1955, el US"Army seleccionó 
la propuesta de la Bell Helicopter 
Company, conocida por la empresa 
como Bell Modelo 204. Inicialmente el 
US Army denominó H-40 al nuevo 
helicóptero, pero al entrar en servicio 
cambió dicha designación por HU-1. y 
le otorgó el nombre de Iroquois. Fue 
el primero de los «Huey», mote origi- 
nado en las siglas HU-1 que en 1962 
al adoptarse el nuevo esquema de ra 
cionalización de los tres servicios, pa- 
saron a ser UH-1 

El pedido inicial del US Army se 
concretó en tres prototipos destinados 
a evaluación, designados XH-40; lu 
designación H-40 identificaba la clase 
de helicópteros de la USAF en aque 
lla época. El primer prototipo realizo 
su vuelo inicial el 22 de octubre de 
1956, y los tres construidos fueron uti 
lizados por Bell en pruebas y para de 
sarrollar, Poco antes de efectuar el 
primer vuelo, se pasó un pedido por 
seis ejemplares de la versión de pre 
producción YH-40, que fueron sumi 
nistrados en agosto de 1958, Uno de 
ellos quedó en poder de la Bell, pero 
los cinco restantes fueron entregados. 
uno a la base de Eglin, otro a Edwards 
y tres a Fort Rucker, siempre con fi- 
hes de prueba. Iniciada a su debido 
tiempo la producción en serie, el 30 de 
junio de 1959 se entregaron nueve 
ejemplares de la preproducción defi- 
nitiva, designados HU-1A, seguidos 
por otros 74 ejemplares de produc 
ción, 14 de los cuales fueron enviados 
a la Escuela de Aviación del Ejército 
en San Diego. Estos últimos aparatos 
llevaban doble mando y se utilizaron 
para entrenamiento de vuelo instru 
mental. El mayor empleo de es 
aparatos en ultramar se hizo en Co- 
rea, con la 55." Compañía Aérea, y los 
HU-1A fueron de los primeros heli- 
cópteros del US Army que sirvieron 
en Vietnam 

El Modelo 204 revelaba su origen 
Bell por la barra estabilizadora situa: 
da encima y en ángulo recto con las 


dos palas del rotor principal, asi como 
por los pequeños estabilizadores ado- 
sados a la sección posterior del fuse- 
laje. El tren de aterrizaje del tipo pa- 
tín resultaba ideal para el servicio 
operativo. La cabina ofrecía acomodo 
a dos tripulantes y seis pasajeros o dos 
camillas. La planta motriz consistía en 
un turboeje Avco Lycoming TS3-L- 
1A de 700 hp. lo que convirtió al Mo- 
delo 204 en el primer aparato acciona 
do por turbina. tanto de alu rotatoria 
como fija. pedido por el US Army 
Siguió al HU-1A el mejorado 
HU-1B. del que se construyeron más 
de 700 unidades: la versión inicial de 
producción se equipaba con un Avco 
Lycoming T5S3-L-5 de 960 hp. pero 
posteriormente se adoptó el modelo 
T53-L-11. de 1 100 hp. Otras mejoras 
introducidas en el Rió IB incluían 
unas palas del rotor principal de nue- 
vo diseño y una cabina más larga con 
capacidad para dos tripulantes y siete 
pasajeros o tres camillas. En otoño de 
1965 el UH-1B fue reemplazado en la 
línea de producción por el nuevo 
UH-1C, que contaba con un rotor arti- 
culado mejorado. provisto de palas de 
amplia cuerda: el nuevo rotor propor 
cionaba un cierto incremento de velo- 
cidad y mejor maniobrabilidad. Algu- 
nos UH-1A que servían en Vietnam 
fueron equipados con contenedores 
para cohetes y dos ametralladoras de 
7.62 mm. a fin de utilizarlos en misio- 
nes de apoyo cercano: el éxito logrado 
hizo que muchos UH-1B se utilizaran 


en servicios similares. armados en y 
neral con cuatro ametralladoras mon- 
tadas en los costados. o dos contene- 
dores montados de forma similar. con 
capacidad para 24 cohetes cada uno 
Entre otras versiones militares del 
Modelo 204. se incluye el UH-1E (en 
general parecido al BH-1B. pero pro- 
visto de una grúa para personal. freno 
de rotor y aviónica especial) con desti- 
no al US Marine Corps: el primero de 
ellos fue entregado al 26." Group el 21 
de febrero de 1964. y a partir del mes 
de octubre de 1965. el nuevo rotor ar 
ticulado de la Bell se incorporó a los 
aparatos de producción: el UH-1F pa- 
rá la USAF. similar al UH-1B pero 
con un turboeje General Electric TS8- 
GE-3 de 1 290 hp. un rotor de mayor 
diámetro y capacidad para llevar un 
piloto y 10 pasajeros: el TH-1F. ver- 
sión de entrenamiento del anterior, 
con destino a la USAF: el HH-1K 
SAR. versión para la US Navy, simi- 
lar al UH-1E pero con motor TS3-L- 
13 de 1 400 hp: TH-IL y UH-1L. ver- 
siones de entrenamiento y cometidos 
generales. respectivamente. del UH- 
TE con motor TS3-L-13. y tres apara- 
1os UH-IM provistos de equipo de de- 
tección nocturna con destino al US 
Army. para evaluación 

Bell construyó algunos ejemplares 
del Modelo 240B para uso civil y para 
exportación militar, Parecidos en ge- 
neral al UH-1B., tenian 10 asientos. el 
rotor de gran diámetro del UH-1F y 
un motor T53-L-11. El Modelo 204B y 


El HU-1/UH-1, versión militar del Bell 
Modelo 204, se convirtió en 1959 en el 
primer aparato con motor de turbina al 
servicio del US Army. El UH-1B 
(ilustrado) se caracterizaba por una 
cabina más amplia (foto Bell). 


UH-I se construyeron en Japón por 
Fuji. bajo sublicencia de Mitsubishi. y 
en 1967. esta compañía introdujo cl 
Fuji-Bell 204B-2. que se diferencia del 
Modelo 2048 por su motor más po 
tente y rotor tractor de cola, En Italia. 
la compañía Agusta. también ha cons- 
truido bajo licencia tanto para uso ci 
vil como militar, gran número de los 
Modelo 2048 _de Bell propulsados 
principalmente por turboejes Rolls- 
oyce Gnome 


Especificaciones técnicas 
Fuji-Bell Modelo 204B-2 

Tipo: helicóptero de cometidos 
generales 

Planta motriz: un turboeje Avco 
Lycoming T5313B de 1 400 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 204 
km/h: techo en vuelo estacionario con 
efecto de suelo 4635 m: techo de 
servicio 5 790 m: autonomía al nivel 
del mar 383 km 

Pesos: vacio 2 177 kg: máximo en 
despegue 3 856 kg 

Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 14,63 m: longitud del 
fuselaje 12,31 m: altura 3.77 m: 
superficie discal del rotor principal 
168.10m: 


Bell Modelo 205 


Historia y notas 
El indudable éxito del Bell UH-1A/B 
Troquois demostró que había muy po- 
le malo en el diseño básico de este 
helicóptero utilitario. Tal como se ha 
indicado al tratar del Modelo 204, el 
UH-1A/B fue continuamente desarro- 
llado para varias misiones, utilizando 
motores cada vez más potentes 
A comienzos de 1960, Bell propuso 


Comparado con las primeras variantes 
de la serie UH-1, el UH-1H (Modelo 205) 
incorporaba un fuselaje más largo, una 
cabina capaz para 14 personas (o 1 759 
kg de carga) más el piloto, y un motor 
mejorado (foto Bel!) 
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Bell Modelo 205 (sigue) 


diseñar una versión mejorada del Mo- 
delo 204, con un fuselaje más largo, y 
mayor espacio adicional en la cabina 
racias a una nueva disposición de los 
lepósitos de combustible, con lo que 
había espacio para el piloto y 14 solda- 
dos, para seis camillas o para 1 814 kg 
de carga. En julio de 1960, el Ejército 
de EE UU otorgaba un contrato a la 
Bell para suministrar siete de estos 
nuevos helicópteros al objeto de efec- 
tuar pruebas en servicio; el Ejército 
de EE UU los denominó YUD-1D, y 
fueron identificados por el constructor 
como el Bell Modelo 205. El primero 
de ellos voló el 16 de agosto de 1961, y 
después del éxito de la prueba se or- 
denó la fabricación para el US Army; 
el primer UH-1D fue suministrado a la 
11,* División aérea de Asalto en Fort 
Benning, Georgia, el 9 de agosto de 
1963. La planta motriz de este primer 
aparato consistía en un turboeje Avco 
Lycoming TS3-L-11 de 1 100 hp, con 
una capacidad normal de combustible 
de 832 litros, que podía aumentarse 
mediante la adición de dos depósitos 
interiores auxiliares hasta los 1 968 li- 
tros. El UH-1D se fabricó en gran es- 
cala con destino al US Army así como 
de otras na- 
construyeron 
bajo licencia por Dornier, con destino 
al Ejército y las Fuerzas Aéreas de 
Alemania Occidental. El UH-1D se 
vio reemplazado en la línea de pro- 
ducción por el UH-1H, de característi- 
cas más o menos similares, con la úni- 
ca diferencia de que utilizaba un tur- 
boeje Avco Lycoming T53-L-13 de 
1 400 hp. El suministro de los UH-1H 
al Ejército de EE UU se inició en se- 
tiembre de 1967; esta resultaría ser la 
versión final de producción. 

El UH-1H se construyó en series 
masivas para el US Army; pero ade- 
más, se suministraron nueve a las 
Reales Fuerzas Aéreas de Nueva Ze- 
landa, y mediante un contrato de li- 
cencia, negociado en 1969, la Repú- 
blica de China (Taiwan) produjo un 
total de 118 de estos aparatos, que en- 
traron en servicio en el Ejército de la 
China Nacionalista. Entre las varian- 


tes del UH-1H figuran el CH-118 (ori- 
ginalmente el CUH-1H), construido 

r Bell para el Mando Móvil de las 

uerzas Armadas Canadienses, y el 
primero de cuyos 10 aparatos solicita- 
dos se entregó el 6 de marzo de 1968; 
y el helicóptero de salvamento local 
HH-1H, del que la USAF pidió 30 uni- 
dades el 4 de noviembre de 1970, y 
cuyas entregas se completaron en el 
año 1973. 

El UH-1D/H fue ampliamente utili- 
zado en una gran diversidad de tareas 
en el Sureste asiático, y muchos lo 
consideraron el «peón de brega» más 
eficaz en Vietnam. En particular, jugó 
un importante papel en misiones [e 
cas especiales en Laos, Camboya y al- 

junas de las zonas más remotas del 

¡ietnam del Sur; los historiadores de 
la USAF han comentado que, en este 
último teatro de operaciones, casi to- 
das las bajas fueron evacuadas por 
medio de los helicópteros UH-1. Des- 
de esa época, una pequeña cantidad 
de UH-1H han sido escogidos para 
llevar a cabo una serie de misiones de 
contramedidas electrónicas, bajo la 
designación EH-1H, y desde 1981 se 
están suministrando ejemplares con 
sistemas avanzados. Bajo el programa 
SOTAS (Sistema de adquisición de 
objetivos a distancia) del US Army, 
han sido modificados cuatro URI 
para su evaluación. Su papel será con- 
seguir datos de radar de los movi- 
mientos del campo de batalla, trans- 
mitiéndolos a los mandos en tierra y 
facilitándoles información instantánea 
de la situación táctica. 

No obstante, el US Army se propo- 
ne mantener al UH-1H en servicio a 
gran escala hasta comienzos del siglo 
xx1, utilizándolo en misiones que in- 
cluyen el mando y control, guerra 
electrónica, evacuación médica, em- 
plazamientos de campos de minas, su- 
ministro, y transporte de tropas. A fin 
de llevar a cabo este plan, la actual 
flota de UH-1H está siendo sometida 
a un programa de puesta al día que 
incluye mejoras tales como la incorpo- 
ración de aviónica avanzada y el equi- 
po necesario para proporcionar a es- 


Bell Modelo 205 (UH-1H Iroquois) 


1os helicópteros la capacidad y vida 
operativa requerida. 

Bell también produce, bajo la de- 
signación Modelo 205A-1, una versión 
comercial del UH-1H propulsada do 
un turboeje Avco Lycoming T5313B 
de 1 400 hp. La capacidad normal de 
combustible del Modelo 205A-1 es de 
814 litros, con una capacidad adicio- 
nal de 1 495 litros. Dado que está des- 
tinado a una amplia gama de usuarios, 
se ha prestado una atención especial 
al diseño interior, a fin-de permitir su 
rápida conversión para las funciones 
de transporte aéreo, ambulancia, 
transporte ejecutivo, grúa volante y 
misiones de búsqueda y salvamento. 
La capacidad máxima de acomodo de 
esta versión es de 14 pasajeros, más el 
piloto. 

El Modelo 205 también es construi- 
do bajo licencia por Agusta, en Italia, 
con la designación AB.205A-1; esta 
variante resulta, en sus características 
y prestaciones, virtualmente idénti- 
ca al modelo producido por Bell. En- 
tre sus usuarios se incluyen las Fuer- 


A-Z de la Aviación 


zas Armadas Italianas, así como las de 
varios otros países. En Japón, se fa- 
brica el Fuji-Bell Modelo 205A-1, tam- 
bién similar al original estadouni- 
dense. 


Es ificaciones técnicas 

Bell Modelo 205/UH-1H 

Tipo: helicóptero utilitario militar y 
civil 

Planta motriz: un turboeje Aveo 
Lycoming T53-L-13 de 1400 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 204 
Km/h; techo en vuelo estacionario con 
efecto de suelo 4 145 m; techo de 
servicio 3 840 m; autonomía con 
combustible máximo, al nivel del mar, 
511 km 

Pesos: equipado en vacío 2 363 kg; 
despegue en misión 4 100 kg; máximo 
en despegue 4 309 kg 

Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 14,63 m; diámetro del rotor 
de cola 2,59 m; longitud, girando los 
rotores, 17,62 m; altura, girando el 
rotor de cola, 4,43 m; superficie discal 
del rotor principal 168,06 m? 


Bell Modelo 206 JetRanger 


Historia y notas 
En 1960 el US Army convocó un con- 
curso de proyectos para un nuevo apa- 
rato, que fue definido como helicópte- 
ro ligero de observación (LOH). Tal 
vez, a decir verdad, se estuviera pen- 
sando en dos o tres helicópteros dise- 
ñados para uso múltiple, ya que el 
LOH debía ocuparse de la evacuación 
¡poyo cercano, observación, 
reconocimiento fotográfico y misiones 
de transporte. Anteriormente, ningún 
tipo de aparato había sido capaz de 
realizar tan amplía gama de misiones; 
las especificaciones indicaban que de- 
bía tener cuatro plazas, una carga útil 
de 181 kg y una velocidad de crucero 
de unos 193 km/h. Doce fabricantes 
de helicópteros de EE UU presenta- 
ron propuestas, y Bell, Hiller y Hug- 
hes fueron seleccionados inicialmente 
y obtuvieron contratos para la cons- 
trucción de cinco prototipos cada uno, 
que se emplearían en una evaluación 
competitiva. Una vez sometidos a 
prueba, fue finalmente elegido el 
lughes HO-6 (luego OH-6A) para 
entrar en producción como el LOH 
del US Army. 

La compañía no compartía las du- 
das que pudiera tener el US Armycon 
respecto a la capacidad del Bell HO-4, 
así que, una vez decidida la competi- 
ción, construyó un nuevo prototipo, 


designándolo Modelo 2064 JetRan- 
ger. El aparato realizó su primer vue- 
lo el 10 de enero de 1966, y el 20 de 
octubre de 1966 recibió el certificado 
FAA, después de lo cual entró en pro- 
ducción con destino a clientes civiles. 
y fue construido también en Italia por 
Agusta. El JetRanger era básicamen- 
te el mismo OH-4A (antes HO-4), a 
excepción del fuselaje, que había sido 
modificado para poder acomodar a 
cinco personas. Desde 1966 se cons- 
truyó en grandes cantidades, y en 
1982 se sigue fabricando bajo la desig- 
nación Modelo 206B JetRanger mA 
después de un desarrollo progresivo y 
de una serie de programas de mejora. 

El US Army confiaba en producir 
unos 4000 OÁ-6A, pero quedó algo 
desencantado con Hughes cuando el 
coste unitario comenzó a subir acele- 
radamente, y el ritmo de producción a 
decrecer. Como consecuencia de ello, 
el US Army volvió a abrir el concurso 
para el LOH en 1967, y el 8 de marzo 
de 1968 se anunció que el Modelo 
206A de Bell era el ganador y que in- 
mediatamente comenzaría la produc- 
ción del mismo, bajo la designación 
'OH-58 Kiowa; a finales de 1973 se ha- 
bían entregado unos 2 200 aparatos de 
este modelo. Las diferencias del 
'OH-58 con relación al JetRanger co- 
mercial consisten en su rotor principal 


de mayor diámetro, cambios en la dis- 
tribución interior y la adopción de 
aviónica militar. Las primeras entre- 
gas al US Army tuvieron lugar el 23 
de mayo de 1969, y antes de ctra 
meses el Kiowa estaba operando en 
Vietnam. 

Del pedido original de 2 200 unida- 
des para el US Army, se retiraron 74 
aparatos de la línea de poco pa- 
ra suministrarlos a las Fuerzas Arma- 
das del Canadá en diciembre de 1971, 
con la designación COH-S8A (poste- 
riormente. CH-136). En enero de 
1973, se firmó un contrato adicional 
por 74 aparatos para sustituir a los en- 
tregados a Canadá. En los primeros 
meses de 1971, Bell comenzó a sumi- 
nistrar un helicóptero mejorado, el 
Modelo 206B JetRanger II, que pasó a 
sustituir al Modelo 206A en la línea de 


El Bell Modelo 206 es un helicóptero 
multiuso, tal como lo demuestra el 
aspersor agrícola de la foto, provisto de 
aspersores laterales y de un depósito 
bajo el fuselaje (toto Asahi Helicopters). 


producción. Difería en su motor de 
mayor potencia, un turboeje Allison 
250-C24 de 400 5 cuya instalación 
sólo requería una ligera modificación 
en la estructura del aparato, de modo 
que resultaba posible proporcionar 
Kits de montaje para convertir los Mo- 
delos 2064 al estándar Modelo 206B. 
Australia pa esta versión bajo la 
designación Modelo 206B-1Kiowa, 12 
de los cuales fueron suministrados por 
Bell y 44 fabricados bajo contrato 
de coproducción. La Commonwealth 
Aircraft Corporation de Australia se 
ocupó del montaje final; los motores y 
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Bell Modelo 206 JetRanger (sigue) 


la aviónica venían de EE UU. Me- 
diante un contrato de desarrollo con 
el US Army. un único OH-58A fue 
equipado con un turboeje Allison 
T63-A-720 de 420 hp de potencia y 
con una cubierta mejorada de paneles 
planos. Este aparato modificado se 
designó OH-58C, y posteriormente se 
llevaron a cabo dos nuevas conversio- 
nes del OH-58A en OH-58C, al obje- 
to de realizar prucbas más amplias por 
parte de Bell y del US Army. Como 
resultado de las pruebas de vuelo, en 
marzo de 1978 se inició la modifica- 
ción de 275 OH-58A para convertirlos 
en OH-58C mejorados. En 1978-79 
fue probado un OH-58C con un visor 
de mástil en el rotor, incorporando 
una cámara de TV para exploración 
automática y un señalizador de blan- 
cos por telémetro laser. Otras versio- 
nes incluyen 12 aparatos OH-58B, pa- 
recidos al OH-58A, suministrados a 
las Fuerzas Aéreas de Austria en 
1976, y la US Navy dispone de 40 
TH-57A SeaRanger. Estos últimos son 
entrenadores provistos de doble man- 
do; fueron pedidos el 31 de enero de 
1968 para satisfacer los requisitos de 
un helicóptero de entrenamiento pri- 
mario del Mando de Entrenamiento 
Aéreo Naval de Pensacola, Florida 
Básicamente son aparatos civiles Mo- 
delo 206A JetRanger con aviónica de 
la US Navy 

La producción del JetRanger II fi- 
nalizó en verano de 1977, al ser reem- 
plazado en la línea por el Modelo 206B 
JetRanger III, Este aparato, que in- 
corporaba una versión m 
del turboeje Allison y ofrecía amplis 
mejoras en las prestaciones, pasó a ser 
la versión corriente de producción a 


finales de 1981. El motor también está 
disponible en forma de kit. a fin de 
convertir al JerRanger II al estándar 
JetRanger III. La capacidad y seguri 
dad de la familia JetRanger se ponen 
de manifiesto en el desarrollo por la 
Bell de un helicóptero medio bajo la 
designación Modelo 206L. LongRan- 
ger. Este aparato tenía el motor del 
JetRanger III, y el fuselaje se alargó 
0.63 m para poder dar cabida a cin 
pasajeros. Con una capacidad de 
m', el LongRanger posee excelentes 
cualidades para el transporte de car- 
ga. y para facilitar el acceso de cargas 
voluminosas se incorporó una doble 
puerta en el costado de babor del fu- 
selaje. Otras mejoras incluyeron el 
uso de un rotor principal más avanza- 
do, y la incorporación de un sistema 
de suspensión Noda-Matic patentado 
por la compañía, que reduce notable- 
mente el nivel de vibraciones en el in- 
terior de la cabina 

El suministro de LongRanger de pro- 
ducción comenzó en octubre de 1975 
pero, a mediados de 1978 fue sustitui- 
do por el de producción actual 
Modelo 2068 LongRanger 11 El 
LongRanger II difiere del anterior por 
el turboeje Allison 250C-28B, con una 
potencia máxima continua de 489 hp, 
transmisión a más alta velocidad y 
mejoras de detalle, En 1981 la compa» 
fía estaba desarrollando las versiones 
mejoradas LongRanger HI y Long- 
Ranger IV, que presentan cambios 
de motor y motor/rotor, respectiva- 
mente. 

Posteriormente, Bell ha iniciado el 
desarrollo de una variante militar 
multiuso basada en la versión comer- 
cial del LongRanger, bajo la designa- 


Bell Modelo 206A JetRanger. 


ción Modelo 206L. TexasRanger, Los 
ejemplares de producción estarán ac- 
cionados por un turboeje Allison 
250-C30P de 650 hp, e irán armados 
con misiles TOW, cohetes de aletas 
plegables y contenedores de ametra- 
lladoras. Destinados al mercado de 
exportación, entre sus funciones se in- 
iento armado y 


gil y 
médica, suminisiro 
cate 


roducción total de 
[odelo 206 había so- 
brepasado con creces los 6 000 apara- 
1os. También la compañía Agusta 
SpA. en Italia, ha. producido las 

riantes Modelo 206 JetRanger y Long- 
Ranger bajo licencia de Bell, en ver- 
siones generalmente similares en todo 


los distintos Bell 


a sus equivalentes americanos. 
Especificaciones técnicas 


Bell Model 206B JetRanger HI 
elicóptero ligero de cometidos 

generales 

Planta motriz: un turboeje Allison 


250-C20B de 420 hp, estabilizado a 
317 hp 
Prestaciones: velocidad máxima de 


crucero 216 km/h, a 1 525 m; techo de 
servicio 4 115 m; autonomía con 
combustible máximo y carga útil, a 
525 m, 608 km 
cío 730 kg; máximo en 
e 1451kg 
Jiámetro del rotor 


principal 10,16 m; longitud, girando e 
8: 


rotor, 11,82 m; altura 2,91 m; 
superficie discal del rotor principal 
81.10m* 


Bell Modelo 207 Sioux Scout 


Historia y notas 

La participación de EE UU en la gue- 
tra de Corea había impulsado a la in- 
dustria aeronáutica de este país al di- 
seño y producción de helicópteros. 
Cuando el conflicto de Vietnam se en- 
contraba en su fase inicial y empezó a 
delinearse el compromiso de las Fuer- 
zas Armadas de EE UU, Bell decidió 
desarrollar, por propia iniciativa, un 
helicóptero ligero de apoyo. Basado 
en el OH-135 Sioux del US Army. 
una variante militar del experiment! 
do Bell Modelo 47, el aparato resul- 
tante, el Bell Modelo 207 Sioux Scout, 
efectuó sus primeras pruebi 
setiembre de 1963. El 
conservaba el sistema dinámico y el 
motor Avco Lycoming TVO-435 de 
260 hp del OH-13, sus dimensiones 
generales eran parecidas y tenía el 
mismo tren de aterrizaje tipo patín. 
Pero en los demás aspectos era muy 


diferente: el fuselaje nuevo, cerrado y 
aerodinámico, ofrecía acomodo a dos 
personas sentadas en tándem; el dis 
ño incorporaba también unos pequi 
ños empenajes horizontales y vertic 
, mientras que el rotor de 
y la disposición de la deriva eran 

'es a los del OH-13S, Se incor 
poraron alas embrionarias de implan 
tación alta en el fuselaje, justo detrás 
del soporte del rotor principal. No só- 
lo servían para descargar al rotor du- 
rante el vuelo, mejorar la maniobrabi- 
lidad y almacenar combustible, sino 
que también estaban destinadas a ser- 
vir de apoyo para el transporte de di- 
versas armas. Una torreta debajo de 
la proa albergaba dos ametralladoras 
M60 de 7,62 mm, manejadas por un 
artillero situado en un asiento más 
bajo que el del piloto, gracias a lo cual 
ambos tripulantes disponían de un 
amplio campo de visión 


Del Modelo 247 unicamente existe un 
prototipo. No obstante, vale la pena 
resaltar que las nuevas ideas incorpo- 
s al Modelo 207. unidas a las ven- 
tajas del UH-1B (Bell Modelo 204). 
produjeron la popular familia de los 
Bell Modelo 209 HueyCobra 


El Bell Modelo 207 Sioux Scout surgió 
como variante desarrollada a partir del 
Modelo 47, al que se añadieron alas 
embrionarias, una sección delantera del 
fuselaje aerodinámica y una torreta bajo 
la proa. 


Bell Modelo 209 HueyCobra y SeaCobra 


Historia y notas 
En marzo de 1965 Bell emprendió, 
'or su cuenta, el desarrollo del Mode- 
lo 204 (UH-1B/1C Iroquois) a fin de 
conseguir un helicóptero armado ade- 
cuado para misiones de apoyo y ata- 
ue. Destinado a proporcionar un he- 
licóptero avanzado de apoyo para la 
US Army, combinaba un nuevo fuse- 
laje, de perfil bajo, con asientos colo- 
cados en tándem, y el sistema de mo- 
tor y transmisión al rotor del tipo UH- 
1C/ El prototipo realizó su primer 
vuelo el 7 de setiembre de 1965, y en 
diciembre del mismo año, el nuevo 
Bell Modelo 209 fue evaluado por el 
US Army; en abril de 1966 se recibió 
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un pedido de dos aparatos de prepro- 
ducción y 110 de producción. Desig- 
nado AN-1G y apodado HueyCobra. 
el tipo se empezó a suministrar al US 
Army en junio de 1967, y al cabo de 
dos meses ya se utilizaba en misiones 
sobre Vietnam. El US Marine Corps 
se interesó por este helicóptero. lo 
que dio como resultado la entrega. en 
1969, de 38 AH-1G procedentes de lu 
línea de producción del Ejército, co- 
mo medida transitoria en tanto se ini- 
ciaban las entregas de los 49 ejempla- 
res de la versión AH-1J SeaCobra pe- 
didos en mayo de 1968. Estos apara- 
tos eran similares a los AH-1G del US 
Army, exportados asimismo a la Ar- 


Bell Modelo 209 (AH-1T Improved SeaCobra). 


Bell Modelo 209 HueyCobra y SeaCobra (sigue) 


mada española (ocho. 
7.14) y a Israel (se 

El HueyCobra lleva unas alas embrio- 
narias que tienen la doble misión de 
descargar al rotor durante el vuelo y 
transportar armamento, que en el cá- 
so del AH-1G puede consistir en 
cohetes de aletas plegables o conten: 
dores de cañones Minigun. Ademá: 
esta versión lleva bajo el morro una 
torreta M-28 que puede alojar un par 
de Minigun, o dos lanzagranadas de 
40 mm, o bien una arma de cada tipo. 
La tripulación cuenta con una protec- 
ción especial consistente en paneles 
blindados Noroc en los costados y 
asientos: otras zonas vitales del heli- 
cóptero están protegidas también con 
el mismo material para evitar el fuego 
ligero de tierra 


designados 


Variantes 

JAH-1G HueyCobra: ejemplar de 
pruebas de armamento que ha volado 
con el misil Hellfire y un cañón 
multitubo 

TH-1G HueyCobra: designación dada 
ala versión de entrenamiento del 
AH-1G, provista de doble mando 
AH-1] ScaCobra: versión primitiva 
para el US Marine Corps con doble 
turboeje T400-CP-400; esta planta 
motriz consta de dos motores a 

turbina estabilizados a 1 100 hp pero 
con una velocidad de despegue 0 
emergencia que permite alcanzar 

1 250'hp; se sumunistraron un total de 
6% aparatos al US Marine Cory 
comienzos de 1975; 202 helicópteros 
similares se entregaron a la Aviación 
del Ejército Imperial Iraní a partir de 
1974 

AH-1Q HueyCobra: designación dada 
193 AH-1G transformados para 
lanzar misiles contracarro TOW 
AH-IR HueyCobra: versión similar al 
AH-IG pero con un turboeje T53-L- 
703 de mayor potencia 


general qu aparatos AH-1 
del US Army revisados para poder 
operar con misiles TOW y con otras 


* mejoras; así como una nueva versión 


de producción de igual o más alto 
estándar; entre las designaciones más 
corrientes figura el Modified AH-1S. 
que incluye 197 AH-1G y 93 AH-10 
con la caja de engranajes más 
avanzada, transmisión, rotor 
mejorado. motor T53-L-703 
capacidad para misiles TOW: 100 
aparatos Production AH-1S similares, 
un nuevo helicóptero de producción 
que incorpora aviónica, 
instrumentación y sistemas 
avanzados; 98 Up-Gun AH-1S 
parecidos al Production AH-1S pero 
con una torreta mejorada y sistemas 
de disposición de armas; y el 
Modernized AH-15, del cual se han 
pedido 126 aparatos de nueva 
producción; este último helicóptero 
las mejoras de los otros 

demás de avanzados 
sistemas de navegación, aviónica y 

ión: el programa de entregas 
á en 1983 


AH-11 Improved SeaCobra: versión 
erfeccionada del AH-1J, con motor 
"400-WV-402 potenciado, sistema 

dinámico del Bell Modelo 214, y un 

fuselaje con 1,09 m más de longitud; 
se han construido 57 aparatos, que 
actualmente se están equipando con 
misiles TOW 

Modelo 249: designación dada por la 

compañía a un único ejemplar 

Modernized AH-1S equipado y 

probado con un moderno rotor 

principal cuatripala, similar al 

desarrollado para el Bell Modelo 412 


Especificaciones técnicas 
Bell Modelo 209 AH-1J SeaCobra 
Tipo: helicóptero de ataque y apoyo 
cercano E 

Planta motriz: un turboeje bimotor 
Pratt « Whitney Aircraft of Canada 
T400-CP-400 de 1 800 hp, 
estabilizados a 1 100 hp tal como se 
indicó anteriormente 

Prestaciones: velocidad máxima al 
nivel del mar 333 km/h; techo en 
vuelo estacionario con efecto de suelo 


A-Z de la Aviación 


El AH-1S HueyCobra, uno de los últimos 
desarrollos de la serie Modelo 209 con 
un solo motor, introdujo algunas 
novedades interesantes, entre ellas una 
cubierta de paneles planos para reducir 
reflejos (foto Bell). 


3 795 m; autonomía con combustible 
máximo 577 kilómetros 

Pesos: vacío en operación 3 294 kg; 
máximo en despegue 4 535 kg 
Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 13,41 m; diámetro del rotor 
de col 2.59 m; longitud. girando el 
rotor, 16,26 m; altura 4,15m; 

iscal del rotor principal 


¡pi 
141.26 m* 
Armamento: un cañón M-197 de tres 
tubos de 20 mm en una torreta bajo el 
morro, y hasta 998 kg de armas 
(contenedores para XM-18 Minigun, 
lanzacohetes de siete tubos XM-157 
de 70 mm, o de 19 tubos XM-159 de 
70 mm) en cuatro soportes bajo las 
alas embrionarias 


| AH-15 HueyCobra: designación 


- Bell Modelo 212 Twin Two-Twelve 


Historia y notas 

El 1.* de muyo de 1968. la Bell Heli- 
copter Company anunció que. de 
acuerdo con lus negociaciones lleva 
das a cubo con el gobierno del Canadá 
yla Prate £ Whitney Aircraft de aquel 
puís. se había acordado proceder il 
desarrollo de un nuevo helicóptero 
basado en la estructura del Bell Mo- 
delo 205/UH-IH Troquois (los 10 pri- 
meros aparatos de este modelo con 
destino 1 las Fuerzas Armadas Cana- 
dienses habían sido suministrados el 
6 de murzo de 1968, con la designa- 
ción CUH-1H). La planta motriz del 
UH/CUH-1 consistía en un turboeje 
Avco Lycoming T 13. Las CAF 
consideraron que la incorporación de 
motores de doble turboeje aportarían 
varias ventajas y esto condujo al desa- 
rrollo militar inicial del Bell Modelo 
212 y del motor Pratt « Whitney Air- 
craft of Canada (PWA.C) PT6T desti- 
nado al mismo. El programa se inició 
omo una empresa conjunta. finan 

da por Bell. el gobierno de Canadá y 
la PWAC. 

La característica revolucionaria de e: 
te aparato era su planta motriz. el 
PT6T Twin-Pac diseñado y desarrolla- 
do por la PWAC, que consistía en dos 
turboejes montados lado a lado. que 
accionaban un solo eje de salida me- 
diante una caja de engranajes combi- 
nada. En los ejemplares de produc- 
ción iniciales este sistema proporcio- 
aba una potencia de salida de 4.66 
KW por kg de peso seco, en compara- 
ción con los 4,19 kW/kg del turboeje 


Lycoming 
bía otra considerable ventaja: tal co 
mo se instaló en el Modelo 212. el 
PT6T-3 tenía una potencia de despe- 
gue limitada a 1 290 hp. Caso de pro- 
ducirse el fallo de una de las dos turbi- 
nas, medidores de par situados en la 
caja de engranajes transmitían una se- 
ñal a la otra turbina para que desarro- 
llara una potencia del orden de | 02 

hp a 800 hp. para servir, respectiva 
mente, en caso de emergencia y para 
funcionamiento continuo. 

Las primeras entregas del Modelo 212 
militar se hicieron a la USAF en 1970. 
bajo la designación UH-IN. mientras 
que el suministro de los UH-IN a la 
US Navy y al US Marine Corps co- 


menzó en 1971. El primer CUH-IN 
(posteriormente. desienado CH-135) 
para tregó el 3 de mayo 
También se suministraron 
ocho aparatos a la Fuerza Aérea Ar- 
gentina y seis 4 Bangladesh. La es- 
tructura es parecida a la del UH-1H 
Iroquois, con un fuselaje totalmente 
metálico. tren de aterrizaje tipo patín 
y un sistema rotor formado por un ro- 
or principal semirrígido bipala. total- 
mente en metal. y un rotor de cola 
bipala. también metálico. 
Simultáneamente se desarrolló el 
Twin Two-Twelve, versión comercial 
con capacidad para 14 pasajeros: 
principal diferencia con el modelo m 
litar reside en los accesorios de la ca- 


El Modelo 212 Twin Two-Twelve es un 
helicóptero versátil que combina las 
ventajas de un bimotor con la estructura 
del Modelo 204 (foto Bristow). 


bina y en la aviónica. El Twin Two- 
Twelve consiguió el 30 de junio de 
1971 el certificado FAA tipo transpor- 
te de la categoría A. y más tarde obtu- 
vo el certificado para servicios IFR, lo 
que exigió un nuevo conjunto de avió- 
nica, un nuevo panel de instrumentos 
y controles de estabilización apropia- 
dos, Fue el primer helicóptero que ob- 
tuvo el certificado de la FAA para ser- 
vicio IFR con un solo piloto y flotado- 
res fijos (junio de 1977). La alta segu- 
ridad ofrecida por el motor Twin-Pac 
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Bell Modelo 212 Twin Two-Twelve (sigue) 


ha estimulado la adquisición del apa- 
rato por compañías que dan apoyo en 
las prospecciones petrolíferas en alta 
mar y por determinadas industrias así 
como por diversas organizaciones de 
aerotaxis. Ocho helicópteros Modelo 
212 se entregaron a la Junta aérea civil 
de China, en 1979; se trató de un 
acontecimiento histórico, por ser los 
primeros aparatos norteamericanos 
suministrados a la República Popular 
China. 

El Modelo 212 también es fabricado 


bajo licencia por Agusta, en Italia, 
con la designación  Agusta-Bell 
AB.212. Estos aparatos son similares 
a los construidos en EE UU, pero 
Agusta ha desarrollado una versión 
especializada en la guerra antisubma- 
rina, designada AB.212ASW, con es- 
tructura reforzada, mecanismo de 
acortamiento de cubierta y turboeje 
Pratt €: Whitney Aircraft of Canada 
PT6T-6 Twin-Pac, con 1 875 hp de po- 
tencia al despegue; las primeras entre- 
gas a la Marina italiana tuvieron lugar 


en 1976, y existen perspectivas de ob- 
tener pedidos de exportación. 


Especificaciones técnicas 

Tipo: helicóptero utilitario militar y 
civil 

Planta motriz: un conjunto motor 
Pratt £ Whitney Aircraft of Canada 
PT6T-3 Turbo Twin-Pac de turboeje 
embragado, con una potencia 
estabilizada de 1 290 hp al despegue y 
de 1 130 hp para funcionamiento 


continuo en operación 

Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero al nivel del mar 230 km/h; 
techo de servicio 4 330 m; autonomía 
con combustible máximo, al nivel del 
mar y sin reservas, 420 km 

Pesos: vacío 2 786 kg; máximo en 
despegue 5 080 kg 

Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 14,69 m; longitud total, 
girando el rotor, 17,46 m; altura 4,53 
'm; superficie discal del rotor principal 
168.06 m* 


Bell Modelo 214B BigLifter 


Historia y notas 
Tal como se indica a continuación en 
las notas del Bell Modelo 214ST, la 
compañía desarrolló el helicóptero 
utilitario Modelo 214A, del que se su- 
ministraron 293 aparatos a la Avia- 
ción del Ejército Iraní, que lo bautizó 
con el nombre de Isfahan. Posterior- 
mente, otros 39 aparatos parecidos 
pero provistos del equipo necesario 
para Operaciones de salvamento fue- 
ron entregados a las Fuerzas Aéreas 
Iraníes, con la denominación de la 
compañía Bell Modelo 214€. 

Las pruebas llevadas a cabo con es- 
tos helicópteros militares sirvieron pa- 
ra convencer a Bell de que podría 
existir un buen mercado para una va- 
riante civil, ya que contaría con mejor 
capacidad sustentante que cualquier 
otro helicóptero contemporáneo de 
alcance medio. A principios de 1974 la 
compañía anunció su intención de d 
rrollar dicho aparato, bajo la desig- 
¡ón Bell Modelo 214B BigLifter. Su 
configuración general era similar a la 
del modelo militar, del cual conservó 
la estructura, los sistemas rotor y de 
transmisión, y la planta motriz; el 
BigLifter se diferenciaba de las va- 
riantes antes mencionadas por tener 
ventanillas para salida de emergencia 
en las puertas de carga, un sistema ex- 
tintor de incendios en el motor y avió- 
nica civil, en vez de la militar. 

Existen dos versiones: el Modelo 
214B está destinado a varios usos, en- 
tre los que cabe mencionar el trans- 
porte de pasajeros, con capacidad pa- 


—a pen a 


ta 14 plazas y dos tripulantes; el trans- 
porte de carga con una grúa exterior 
7 de elevar un peso máximo de 
3 629 kg; las misiones agrícolas, con 
una carga similar de productos quími- 
cos, y su empleo como unidad de ex- 
tinción de incendios, con capacidad 
para arrojar un total de 2725 kg de 
productos extintores, que transpor 
tanto en la cabina como en depósit 
bajo el fuselaje; el Modelo 214B-1 
ternativo tiene características difere: 
para operar con 
1ajo, pero con toda 


por las comp: 
de la recepción del cert 
de enero de 1976, y sigue actua 
en línea de producción. 


Bell Modelo 214A Istahan, adquirido por 
la Aviación del Ejército Imperial Iraní. 


Bell Modelo 2148 BigLifter. 


Planta motriz: un turboeje Avco 
Lycoming TSSO8D de 2 930 hp. 
estabilizado a 2 250 hp al despegue 
Prestaciones: velocidad de crucero 259 
km/h 

Pesos: máximo en despegue, 214B con 
carga interna 6 260 kg: 214B/214B-1 


con carga externa 7 257 kg 
Dimensiones: longitud total 18,34 m: 
altura 4,84 m; diámetro del rotor 
principal 15,24 m; diámetro del rotor 
de cola 2,95 m; superficie discal del 
rotor principal 182,41 m* 


Bell Modelo 214ST 


Historia y notas 
A finales de 1970 Bell Helicopters 
bó la construcción de un prototipo 
al que dio la identificación Bell Mode- 
lo 214 Huey Plus. De hecho era una 
versión mejorada del UH-1H Iro- 
juois, aparato cuya excelencia había 
sido demostrada; utilizaba la misma 
estructura, pero contaba con mayor 
potencia, características más avan: 
das y mayor resistencia para poder 
trabajar con pesos brutos más gran- 
des. A partir de este helicóptero se 
desarrolló el Bell Modelo 214A, ver- 
sión utilitaria de 16 plazas, con tur- 
boeje Avco Lycoming LTC4B-8D de 
2.930 hp; después de unas exhibicio- 
nes en Irán, la compañía recibió un 
pedido de 287 unidades, para este 
aís, a través del gobierno de EE UU 
co después el gobierno iraní co- 
menzó a establecer negociaciones con 
fabricantes norteamericanos y euro- 
peos de helicópteros, al objeto de 
crear una industria aeronáutica pro- 
de en 1975 concluyó un acuerdo 
con Bell Helicopters. El mismo pre- 
veía que el gobierno iraní y la compa- 
ñía Bell crearían conjuntamente en 
Irán los medios necesarios para ese 
propósito, comenzando con el Bell 
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214A y desarrollando luego un nuevo 
Bell Modelo 214ST especial para ope- 
rar en dicho país. La revolución de 
1979 y los correspondientes cambios 
en la política nacional iraní echaron 
por tierra este proyecto, pero Bell de- 
cidió seguir el desarrollo del Modelo 
214ST por su cuenta, destinándolo al 
transporte comercial. con posibilidad 
de llevar a cabo misiones múltiples. 


Un prototipo del Modelo 214ST efec- 
tuó su primer vuelo en febrero de 
1977, después de lo cual se procedió a 
la construcción de tres aparatos de 
preproducción, el primero de los cua- 
les voló en el verano de 1978. Todos 
estos aparatos se utilizaron en el pro- 
grama de desarrollo, que culminó con 
Ta obtención del certificado FAA para 
dos pilotos en operaciones IFR a fina- 


El mayor de los helicópteros producidos 
por la Bell, el Modelo 214ST, puede 
acomodar a 19 pasajeros y resulta muy 
adecuado, gracias a su aviónica y sus 
dos motores, para servir de apoyo en 
alta mar (foto Bell). 


les de 1981. Se planeó construir un lo- 
te inicial de 100 unidades de produc- 


A 
Bell Modelo 214ST (sigue) 


ción, y el programa de entregas a los 
clientes ha comenzado a desarrollar- 
se, según las previsiones iniciales. en 
los primeros meses de 1982 
Las características del Modelo 
214$T comprenden un fuselaje total- 
mente metálico y de gran capacidad: 
la estructura incluye un anillo protec- 
tor para caso de capotaje y acomodo 
para un piloto y un copiloto, más 16 0 
17 pasajeros en configuraciones op- 
cionales. El sistema rotor incluye una 
doble pala de fibra de vidrio. de muy 
avanzada tecnología, con los bordes 
de ataque protegidos de la abrasión 
por bandas de titanio y con las puntas 
E hlares. recubiertas con un casquete 
sustituible de acero inoxidable, Él cu- 
bo del rotor lleva cojinetes elastomé- 


ricos. lo que elimina la lubrificación. y 
el sistema rotor está montado sobre 
un brazo con suspensión oscilante, al 
cual está sujeto el fuselaje. Esta últi- 
ma característica está basada en el he- 
cho de que un brazo sometido a vibra- 
ciones verticales flexiona en forma de 
Onda. con puntos nodales sin movi- 
miento relativo que equidistan del 
centro de la ondulación inducida. Bell 
sujeta el fuselaje del helicóptero a los 
puntos nodales de dicho brazo, con lo 
que consigue eliminar más del 70 % 
le las vibraciones originadas por el 
rotor. 
Otros cambios sustanciales con rela- 
ción al Modelo 214A. son el cambio 
del turboeje simple Lycoming por dos 
turbocjes General Electric, que accio- 


nan el rotor a través de una caja de 
engranajes combinada, proporcionan- 
do una gran seguridad de vuelo al he- 
licóptero. La conversión a otros usos 
se consigue retirando los asiento, de 
pasajeros. que pueden desmoníarse 
ilmente, con lo que se deja libre 
para carga un espacio de 8.95 m', 
combinado con aviónica IFR y demás 
instrumentación, equipo de flotación 
de emergencia. un sistema de suspen- 
sión de cargas exteriores y una grúa 
interna para la realización de tareas 
de salvamento. 


Especificaciones técnicas 
Bell Modelo 21487 
Tipo: helicóptero de cometidos 


A-Z de la Aviación 


generales y transporte comercial 
Planta motriz: dos turboejes General 
Electric C17.2 estabilizados a 1 623 
hp de potencia 

Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero 250 km/h. a 1 220 m: 
velocidad normal de crucero al nivel 
del mar 256 km/h; techo en vuelo 
estacionario con efecto de suelo 3 170 
m; autonomía con combustible 
máximo y sin reservas 780 km 

Pesos: máximo en despegue. con 
carga interna o externa, 7 802 
Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 15.85 m: longitud total con 
los rotores en movimiento 18,95 m: 
altura 4.84 m: superficie discal del 
rotor principal 197,32 m* 


Bell Modelo 222 


Historia y notas 
En abril de 1974, Bell Helicopters 
anunció su intención de desarrollar un 
nuevo aparato que sería el primer he- 
licóptero comercial ligero de doble 
turbina construido en EE UU. No se 
trataba de una decisión tomada al al- 
bur: sagazmente, la compañía presen- 
16 un prediseño a la convención anual 
de la Asociación de Helicópteros de 
América. celebrada 4 comienzos de 
año. dando oportunidad a que los 
dlientes potenciales aportaran sus su- 
gerencias constructivas para mejorar 
el producto. El interés demostrado 
ue suficiente para avalar la decisión 
de llevar u cabo la construcción de cin- 
0 prototipos, el primero de los cuales 
voló el 13 de agosto de 1976, 
Los prototipos adoptaron la desig- 
nación de la compañía Bell Modelo 
222. y se utilizaron para cumplimentar 
con toda rapidez el desarrollo y el pro- 
grama de certificación; el certificado 
FAA en configuración VER se obtuvo 
el 20 de diciembre de 1979, El Modelo 
2) se beneficia de nuevas caracterís. 
ticas tecnológicas recientemente desa- 
rrolladas para los helicópteros civiles 
y militares, incluyendo el sistema de 
Suspensión nodal descrito en el Mode- 
lo 2145T. un cubo del rotor principal 
provisto de cojinetes clastoméricos 
que no precisan lubrificación, y un ro- 
tor principal construido en acero ino- 
xidable y fibra de vidrio. 
La esiructura básica es de aleación 
ligera, y el fuselaje cuenta con unos 
salientes cantilever de corta enverga- 
dura a cada costado, que gracias a su 
sección aerodinámica proporcionan 
cierta sustentación en vuelo hacia ade- 
lante y, por tanto. suplementan al ro- 
tor principal; además, dichos salientes 
alojan las patas principales del tren de 
aterrizaje tipo triciclo, cuando éste se 
retrac, La cola, mayor de lo acostum- 
brado en la mayoría de los helicópte- 
ros. va provista de una deriva superior 
y otra inferior aflechadas hacia atrás; 
y montado más adelante en la sección 
posterior del fuselaje, hay un estabili- 
£zador de cola rematado en doble deri- 
va. La capacidad máxima es de hasta 
10 plazas (uno o dos tripulantes y nue- 
ve u ocho pasajeros), pero los apara- 
tos se producen en tres versiones. Es- 
tas comprenden el Modelo 222 básico. 
con una configuración normal de 
asientos para un piloto y siete pasaj 
ros, Opcionalmente se puede adquirir 
el Modelo 222 Executive. completa- 
mente equipado para vuelos IFR, con 

uno o dos tripulantes y acomodo de 
lujo para seis o cinco pasajeros: y el 
Modelo 222 Offshore, equipado para 
vuelos IFR, con dos tripulantes y con 
un sistema de flotadores de emergen- 
cia y depósitos auxiliares de combusti- 


ble que forman parte del equipo es- 
tándar del aparato. 

La planta motriz de doble turbina 
seleccionada para el Modelo 222 con- 
siste en dos turboejes Avco Lycoming 
LTS 101-650C-2 con un peso seco de 
sólo 110 kg cada uno. que ofrecen una 
relación potencia máximu/peso de 
4.58 KW/Kkg. Vale la pena hacer notar 
que el peso del turboeje LTSIO1 es 
inferior al del APÚ (motor auxiliar) 

ue proporciona la energía eléctrica 
de emergencia y la energia hidráulica 
de aviones como el British Acrospace 
Trident 

Las primeras entregas de ejempla- 
res de serie del Modelo 222 con certi- 
ficado VER se hicieron a Petroleum 
Helicopters y Schiavone Construction 
en enero de 1980, Un ejemplar del 
Modelo suministrado 4 Omni- 
flight Helicopters, el 25 de enero de 
1981, fue el helicóptero número 
25 000 construido por Bell. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: helicóptero utilitario comercial 
ligero 

Planta motriz: dos turboejes Avco 
Lycoming LTS 101-650C-2 con una 
potencia de despegue de 675 hp y una 


HELIXOPTER SERVICE AS OSLO 


EL Ñ-0SE 


Bell Modelo 222. 


potencia continua máxima de 598 hp 
cada uno 

Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero al nivel del mar 265 km/h: 
velocidad económica de crucero 241 
km/h. a 2 440 m: techo de servicio 

6 095 m: autonomía con combustible" 
máximo y una reserva adicional para 
20 min. 525 km 

Pesos: equipado en vacío 2 204 kg 


El Bell Modelo 222 fue el primer 
helicóptero ligero americano bimotor. 


principal 12.12 m: longitud del 
fuselaje 10:98 m: altura 3.51 m 
superficie discal del rotor principal 
115.29 mi 


El Bell Modelo 222 es un elegante 
helicóptero de ocho plazas, incluido el 
piloto; la subvariante Modelo 222 
Executive, por su parte, puede 
transportar siete personas, y el Modelo 
222 Offshore, dos tripulantes y cinco 
pasajeros (foto Bell). 
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Bell Modelo 301 


Historia y notas 

En mayo de 1973, Bell Helicopters 
fue elegida por la NASA y el US Ar- 
my para encargarse de la construcción 
y prueba de un aparato de investiga- 
ción de dos rotores inclinables, como 
continuación del anterior proyecto de 
rotor inclinable Bell Modelo 200 (de- 
signado por el US Army XV-3), que 
se inició en 1951 bajo un contrato 
conjunto del Ejército y la USAF. El 
concepto básico propuesto consiste en 
utilizar rotores de pequeño diámetro 
(o hélices de gran diámetro) a fin de 
combinar las características VTOL de 
un helicóptero y la propulsión en vue- 
lo convencional de un vehículo capaz 
de comportarse como un avión de ala 
fija. En consecuencia, el XV-3 tenía 
alas de monoplano cantilever con ale- 
rones incorporados. un fuselaje con 
tren de aterrizaje del tipo patín y una 
cola convencional, Los rotores hélices 
iban montados en las puntas de las 
alas, accionados a través de ejes de 
transmisión y cajas de engranajes por 
un motor Pratt d Whitney R-985 de 
450 hp instalado en el interior del fu- 
sclaje. Los despegues y aterrizajes se 
efectuaban con el rotor en posición 
vertical; una vez el aparato en el aire y 
a una altura adecuada, los rotores 
se inclinaban progresivamente hacia 
adelante (mediante motores eléctri- 
cos) hasta que actuaban como si fue- 
ran hélices, a partir de cuyo momento 
el XV-3 volaba como un avión de a 
fija. Para aterrizar debía procederse a 
la inversa. A pesar de una serie de 
problemas iniciales, cuando en 1966 
concluyó el programa del XV-3, el 


concepto había demostrado sus posi- 
bilidades prácticas durante unas 250 
operaciones VTOL que significaron 
más de 125 horas de vuelo. 

En julio de 1973 se comenzó a tra- 
bajar con el Bell Modelo 301, un apa- 
rato mucho más práctico que se bene- 
ficia de las experiencias adquiridas 
con el XV-3, Designado XV-15 por el 
US Army, se trata de un monoplano 
de ala alta cantilever, con un fuselaje 
convencional que incluye una cabina 
de vuelo para el piloto y el copiloto. 
sentados lado a lado. La cola incorpo- 
ra un timón de profundidad/estabiliz 
dor con doble deriva y timón en las 
puntas, y un tren de aterrizaje retrác- 
til, del tipo triciclo, con doble rueda 
en cada pata. La planta motriz consis- 
te en dos turboejes Avco Lycoming 
montados en góndolas articuladas si- 
tuadas en las puntas de las alas; cada 
motor acciona un rotor tripala. El des- 
pegue vertical y la transición al vuelo 

¡orizontal se realizan básicamente co- 

mo se describió para el XV-3, con el 
añadido de flaps y alerones en el ala, 
flaps de borde de fuga y un sistema 
para aumentar la estabilidad. 

El primero de los dos XV-15 de in- 
vestigación efectuó su vuelo estacio- 
nario libre inicial el 3 de mayo de 
1977, mientras que el segundo aparato 
consiguió por vez primera la conver- 
sión total al vuelo horizontal el 24 de 
julio de 1979. Durante el siguiente 
año, los dos XV-15 realizaron casi 100 
conversiones de helicóptero a avión 
de ala fija. fijando un récord, no ofi- 
cial, para aparatos de ala rotatoria en 
557 km/h 


Esto pone de manifiesto el poten- 
cial de este tipo de aparatos, y des- 
pués de las demostraciones llevadas a 
cabo en el Salón Aeronáutico de 1981. 
en París, ambos prototipos del Mode- 
lo 301 están siendo sometidos a un 
continuo programa de pruebas por 
parte de la NASA y el US Army. Esto 
se efectúa a fin de evaluar las posibili- 
dades de este tipo de aparato para ser- 
vir como transporte civil y militar, y 
uno de los primeros empleos de estos 
aviones puede ser como apoyo a las 
plataformas petrolíferas en alta mar 


Especificaciones técnicas 
Tipo: aparato de investigación 
Planta motriz: dos turboejes Avco 
Lycoming LTCIKAK de 1 550 hp. 


El Bell XV-15 combina las 
características del helicóptero y del 
avión de ala fija (foto Austin J. Brown). 


cada uno de los cuales puede alcanzar 
en emergencia. durante dos minutos. 
una potencia de 1 800 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 557 
km/h: techo de servicio 8 840 m: 
autonomía 805 km 

Pesos: vacio 4 341 kg: previsto en 
despegue 5 897 kg 

Dimensiones: diámetros de los rotores 
(cada uno) 7.62 m: ancho total, con 
rotores funcionando, 17.42 mi 
longitud 12.83 m: altura, en 
disposición VTOL. 4.67 m: superficie 
discal total de los rotores 91.23 m': 
superficie alar 15,70m 


Bell Modelo 309 KingCobra 


Historia y notas 
El conflicto de Vietnam ha demostra- 
do contundentemente que el helicóp- 
tero armado juega un importante pa 
pel en lo que podemos llamar guerra 
moderna convencional, Los Bell Mo- 
delo 209 HueyCobra y SeaCobra ha 
bían sido los primeros represe 
de la compañía en esta categoría, 
obstante, en setiembre de 1971 se 
anunciaba el Bell Modelo 309 KingCo- 
bra, de diseño más evolucionado, y el 
día 10 del mismo mes el primero de 
los prototipos del nuevo modelo reali- 
zaba el vuelo inaugural 

Con una configuración similar a la 
del AH-1J SeaCobra, el KingCobra se 
diferenciaba por tener el rotor princi 
pal de mayor diámetro, un fuselaje 
alargado de estructura reforzada, una 
cola más larga para compensar el ro- 
tor mayor, y unas puntas de ala de 


más envergadura. Disponía de una 
potencia muy superior gracias a la ins 
talación de un turboeje Pratt £ Whit- 
ney Aircraft of Canada T400-CP-400. 
de 1800 hp. así como un sistema de 
transmisión con mayor reducción. El 
segundo prototipo voló por prime 
vez en enero de 1972: este aparato lle- 
vaba un turboeje Avco Lycomibe 
TSS-L-7C, que desarrollaba 2 850 hp 
de potencia, estabilizado a 2 050 hp. 
Ambos prototipos fueron progresi- 
vamente desarrollados con resultados 
satisfactorios, hasta que, a finales de 
1972, el US Army solicitó de la Bell 
una propuesta para un helicóptero de 
ataque avanzado. De resultas de ello. 
los dos prototipos KingCobra fueron 
empleados como aparatos de investi- 
gación para llevar a cabo el programa 
AAH. A su vez, esto llevó al diseño y 
construcción de dos prototipos Bell 


Modelo 409 (designados YAH-63. por 
el US Army). de doble turbina. deri- 
vados del Modelo 309. En la.evalua- 
ción tuvo que competir con el Modelo 
7 (Y AH-64) de Hughes Helicopters. 
y el Modelo 409 de Bell resultó perde- 
dor. por cuyo motivo se abandonó el 
desarrollo posterior del mismo. 


El Bell Modelo 309 KingCobra 
representó un intento de la compañía 
por superar el Modelo 209 HueyCobra, 
con sistema dinámico y armamento 
mejorados; pero su desarrollo se 
abandonó al preferir el US Army el YAH- 
64 de Hughes. 


Bell Modelo 409 


Historia y notas 

A comienzos de 1973 la compañía 
Bell presentó con la designación Bell 
Modelo 409 su propuesta para un heli- 
cóptero armado que cumpliera los re- 
quisitos especificados para un AAH 
(helicóptero de ataque avanzado) por 
el US Ármy. La propuesta fue una de 
las seleccionadas para proceder a la 
construcción de prototipos, bajo la 
designación YAH-63, a fin de compe- 
tir en la evaluación con el Modelo 
77/YAH-64 de Hughes; del Mode- 
lo 409 se construyeron dos prototipos 
para vuelos de prueba, además de un 
ejemplar de pruebas en tierra y otro 
para pruebas estáticas. El primer pro- 
totipo (22246) realizó su vuelo inaugu- 
ral el 1." de octubre de 1975, y el se- 
gundo lo hizo exactamente dos meses 
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después; pero después de las pruebas 
de vuelo llevadas a cabo en 1976, el 
US Army dio como vencedor al Hu- 

es YAH-64. Para el YAH-63, Bell 

abía previsto un armamento consis- 
tente en un cañón de tres tubos Gene- 
ral Electric XM-188 de 30 mmn, con 
una cadencia de tiro de 600 a 1 800 
disparos por minuto, y hasta 16 misi- 
les antitanque TOW o 76 cohetes de 
aletas plegables de 70 mm (o combi- 
nación de ambos) transportados bajo 
las alas embrionarias. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: helicóptero armado 

Planta motriz: dos turboejes General 
Electric T700-GE-700 de 1 536 hp 
Prestaciones: (estimadas) velocidad 
de crucero 269 a 325 km/h; velocidad 
ascensional vertical, más de 152 

m/min; autonomía 1 h 54 min 

Peso: previsto en despegue 6 804 kg 


Dime liámetro del rotor 
principal 15.54 m: longitud, girando 
los rotores..18.51 m: altura 3.73 
superficie discal del rotor principal 
189.78 m 


El Bell Modelo 409 (YAH-63), derivado 
del Modelo 309 KingCobra, fue 

presentado por la compañía a concurso 
para el programa AAH desarrollado por 
el US Army, y perdió ante el Hughes 77. 


